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ANÀLISI DELS PROCESSOS DE DESCENTRALITZACIÓ FERROVIÀRIA A EUROPA: EL 
CAS DELS SISTEMES FERROVIARIS SEMIURBANS 
Autora: Núria Cervós i Cortina 
Tutor: Carles Casas Esplugas  
Paraules clau: descentralització – ferroviària – sistemes – suburbans – Europa – rodalies – 
Barcelona. 
En les darreres dècades el transport ferroviari ha experimentat una pèrdua important de 
mercat respecte els altres modes de transport. Des de la Unió Europea s’ha impulsat una 
reforma per tal de potenciar l’ús del ferrocarril. Aquesta normativa defineix una sèrie de 
directrius per tal d’arribar a tenir un sistema ferroviari a nivell Europeu, competent i de 
qualitat. Tot i que les directrius proposades no estan especialment dirigides als sistemes de 
rodalies també s’han estès a aquest sector amb la idea de millorar-lo. Els sistemes de 
rodalies no estan afectats per la crisi ferroviària en el mateix grau ja que, gràcies a la seva 
capacitat, són un mode de transport imprescindibles per al funcionament diari de les ciutats. 
Tot i això en alguns llocs també està perdent mercat davant l’ús del vehicle privat, ja que no 
se’n fa una gestió adequada. Per aquest motiu i amb la implantació d’aquestes directrius es 
vol aconseguir oferir un servei de qualitat. La idea consisteix en potenciar aquest mode 
afavorint el repartiment modal i així descongestionar les ciutats millorant-ne la mobilitat. 
A més a més d’aquesta reforma, en la gestió dels sistemes a nivell de rodalies s’està 
produint un canvi des de principis dels 90. S’està passant d’un model gestionat des del 
govern central a un model gestionat pels governs regionals. Aquest procés rep el nom de 
descentralització o regionalització. Països com França, Anglaterra, Alemanya... estan 
organitzats d’aquesta manera. Pel que fa a Espanya, aquest 1 de gener de 2010, s’ha 
transferit des del Govern central a la Generalitat de Catalunya la gestió del sistema de 
rodalies de la ciutat de Barcelona. D’aquesta manera s’inicia el procés de descentralització a 
l’estat Espanyol. 
Degut a que ens trobem davant del primer cas a Espanya, no es disposa d’exemples a 
seguir. Per aquest motiu s’ha realitzat un estudi a nivell Europeu de l’organització dels 
sistemes de rodalies de les principals ciutats. Els sistemes estudiats han estat els de les 
següents ciutats: Berlín, Brussel·les, París, Roma, Amsterdam, Lisboa i Londres. La idea 
d’aquest estudi és la d’extreure bones pràctiques a aplicar en la gestió dels sistema de 
rodalies de Barcelona.  
Pel que respecta al sistema de rodalies de Barcelona, ens trobem davant d’un sistema força 
desenvolupat en quant a gestió, organismes que hi actuen, integració tarifaria, sistema de 
fiançament... Tot i això caldria aprofitar el moment per introduir canvis significatius i 
desenvolupar un bon sistema de rodalies. 
Per aquest motiu i partint de les idees extretes de l’estudi realitzat als diferents sistemes de 
rodalies Europeus s’ha fet una proposta per tal de millorar aspectes com ara les funcions 
dels coordinadors metropolitans; l’organització de la xarxa per tal de facilitar l’entrada de 
nous operadors; els contractes entre les diferents parts; i per últim la integració total amb 
altres modes pel que fa a horaris i tarifes. 
Una bona gestió per part de les autoritats de transport i el Govern de la Generalitat de 
Catalunya i una bona incentivació de les empreses que operen el sistema podria conduir a 
tenir un sistema desenvolupat i competitiu. Tot això amb l’objectiu d’afavorir notablement el 
repartiment modal a favor del ferrocarril i millorar la mobilitat de la ciutat de Barcelona, 
disminuint així congestió dels seus accessos. 






ANALYSIS OF THE DECENTRALIZATION PROCESS OF RAILWAY IN EUROPE: 
THE CASE OF SUBURBAN RAIL SYSTEMS 
Author: Núria Cervós Cortina 
Tutor: Carles Casas Esplugas  
Keywords: devolution – Railway – System – suburban – Europe – commuter – Barcelona. 
In recent years, rail transport has experienced a significant loss of market in front of other 
modes of transport. The European Union has implemented a reform to increase the use of 
rail. This standard defines a set of guidelines in order to have competent and quality 
European rail system. Although the proposed guidelines are not specifically targeted at 
commuter systems, they have also been extended to this sector with the idea of improving it. 
Local and regional systems are not affected by the railway crisis in the same grade, thanks to 
their capacity, are an indispensable mode of transport for the daily functioning of cities. 
However, in some places it is losing market share to private vehicle use, due to the incorrect 
management. So as to with the implementation of these guidelines is gone be achieved to 
provide a quality service. The idea is to promote this way and encouraging the modal split 
and congestion of cities and improving mobility.  
In addition to this reform, the management of local-level systems is a change from the early 
90s. It is changing to a model managed from the central government to a model managed by 
regional governments. This process is called devolution. Countries such as France, England, 
and Germany are organized in this way. In Spain, this 1st of January has been transferred 
from the central government to la Generalitat de Catalunya the management of the rail 
commuter system of Barcelona. Thus begins the process of decentralization in Spain. 
 
We face the first case in Spain, so that there are no examples to follow. For this reason a 
study has been carried out at European level in the organization of the commuter systems in 
main cities. The systems studied are those of the following cities: Berlin, Brussels, Paris, 
Rome, Amsterdam, Lisbon and London. The idea of this study is to develop good practice to 
apply in managing the commuter system in Barcelona.  
As for the commuter system Barcelona, we have a well developed system in terms of 
management, acting agencies, fare integration, system consolidation and so that. But should 
seize the moment to make significant changes and develop a good system.  
For this reason, and based on ideas drawn from the study in different European local 
systems, some ideas has been proposed to improve bearings such as metropolitan 
coordinator functions, the organization of the network to facilitate the entry of new operating 
companies, contracts between different parties, and finally full integration with other modes in 
terms of timetables and fares.  
Good management by the transport authorities and the Government of La Generalitat de 
Catalunya and a good incentive for the companies that operate the system could lead to 
having a system developed and competitive. All with the goal of significantly promote the 
modal split towards rail and improve mobility in the city of Barcelona, thus reducing 
congestion on their access. 
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1. INTRODUCCIÓ I OBJECTIUS 
Dins l’àmbit del transport Europeu, el transport ferroviari presenta una gran desavantatge en el mercat respecte 
el transport per carretera. Aquesta tendència pot veure’s tant en el transport de passatgers com en el de 
mercaderies. Factors socioculturals poden explicar aquesta diferencia encara que el principal factor es troba en la 
organització d’aquest medi de transport. L’organització tipus monopoli públic en la majoria de països i la 
preferència pel compliment d’objectius polítics en lloc de comercials ha portat el sistema ferroviari a perdre 
mercat davant del transport privat. 
Per aquest motiu des de la Unió Europea s’ha impulsat una reforma per tal de potenciar l’ús del ferrocarril. 
Aquesta normativa s’articula a través d’una sèrie de directrius per tal d’arribar a tenir un sistema ferroviari a nivell 
Europeu, competent i de qualitat. Tot i que les directrius proposades no estan especialment dirigides als sistemes 
de rodalies també s’han estès a aquest sector amb la idea de millorar-lo. Els sistemes de rodalies no estan 
afectats per la crisi ferroviària en el mateix grau ja que, gracies a la seva capacitat, són un mode de transport 
imprescindible per al funcionament diari de les ciutats. Tot i això en alguns llocs aquest mode està perdent 
mercat davant l’ús del vehicle privat ja que no se’n fa una gestió adequada. Per aquest motiu i amb la implantació 
d’aquestes directrius es vol aconseguir oferir un servei de qualitat. La idea consisteix en potenciar aquest mode 
afavorint el repartiment modal i així descongestionar les ciutats i millorant-ne la mobilitat. 
A més a més d’aquesta reforma, en la gestió dels sistemes a nivell de rodalies s’està produint un canvi des de 
principis dels 90. S’està passant d’un model gestionat des del govern central a un model gestionat pels governs 
regionals. Aquest procés rep el nom de descentralització o regionalització. Països com França, Anglaterra, 
Alemanya... estan organitzats d’aquesta manera. Pel que fa a Espanya, aquest 1 de gener de 2010, s’ha transferit 
des del Govern central a la Generalitat de Catalunya la gestió del sistema de rodalies de la ciutat de Barcelona. 
D’aquesta manera s’inicia el procés de descentralització a l’estat Espanyol. 
El fet de que la gestió dels sistemes de rodalies no estiguin definits com un serveis, sinó que cada país o regió 
esta organitzat de manera diferent i segons la seva conveniència, fa difícil establir un model a seguir en la gestió 
d’aquest servei. Cal sumar-hi que a l’estat espanyol la transferència de les rodalies de Barcelona es el primer cas 
de descentralització, i per tant no es disposa de cap exemple a seguir.  
Un cop presentada la situació podem dir que els objectius d’aquesta tesina es centraran en establir una sèries de 
directrius a l’hora d’afrontar la gestió del sistema de rodalies de Barcelona. Com a primer objectiu s’intentarà 
identificar pràctiques similar per disposar d’exemples de gestió d’aquest tipus de sistema. Per això, es farà un 
estudi a nivell europeu de com estan organitzats els sistemes de rodalies de les principals àrees metropolitanes 
d’Europa. L’objectiu serà identificar nuclis que disposin d’aquests serveis i analitzar com estan gestionats i 
organitzats. D’aquesta manera se’n podrà extreure les característiques més interessants i rellevants. A partir 
d’aquest anàlisis, i com a objectiu final, s’intentarà proposar unes directrius a seguir en el model a desenvolupar a 
la ciutat de Barcelona. 
 





2.Metodologia de treball 
 
Pàgina | 2 
 
2. METODOLOGIA DE TRBALL 
AQPer tal de realitzar el desenvolupament d’aquest estudi, s’ha seguit una metodologia de treball concreta que es 
detalla a continuació. 
La primera tasca és identificar quins països i ciutats poden ser objecte d’estudi, i determinar sota quins criteris es 
realitzarà la sel·lecció. Ara mateix Europa disposa de vint-i-set països, degut a la tipologia de treball que es 
desenvoluparà es força costos estudiar l’organització ferroviària dels vint-i-set. Per aquest motiu es farà una tria 
estudiant els més significatius. 
Al mateix temps, caldrà definir el concepte que es vol estudiar vist des de diferents punts de vista. En el nostre 
cas, el terme que engloba tot l’àmbit d’estudi és el terme sistema de rodalies. Per aquest motiu es donarà un 
significat concret a aquest terme. Això a la vegada ens ajudarà a identificar les àrees de població que disposen 
d’aquesta estructuració ferroviària per tal de poder estudiar-les detalladament i extreure’n les característiques 
més rellevants i significatives. 
Un cop acabades les dues tasques anteriors, es procedirà a fer un estudi exhaustiu dels diferents sistemes de 
rodalies escollits. En primer lloc es farà una fitxa per tal d’identificar les principals característiques de cada 
sistema, els organismes que el componen i l’organització d’aquests. A continuació i partint d’aquest recull 
d’informació en forma de taules es procedirà a realitzar un estudi més exhaustiu de cada sistema i de la seva 
estructuració. 
Com a tasca final, i per tal de desenvolupar una sèrie de propostes o definició de directrius aplicables en el cas de 
sistema de rodalies de Barcelona, es realitzarà una extracció de les característiques més rellevants de cada 
sistema analitzat. Al mateix temps es determinarà si són aplicables i/o recomanables pel cas de Barcelona. En el 
cas de ser una bona proposta a introduir, es desenvoluparà la idea caracteritzada en funció del nostre sistema. 
 
Font: elaboració pròpia 
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3. SISTEMES FERROVIARIS EUROPEUS I CONCEPTE DE RODALIES 
A Europa podem arribar a trobar fins a 220 companyies ferroviàries que actuen en els 29 països de la unió. En la 
majoria d’aquests països encara que hi hagi diferents companyies operant solen ser totes propietat d’un mateix 
operador ferroviari, generalment gestionat des de l’àmbit estatal. Un clar exemple el podríem trobar a l’estat 
espanyol. RENFE (empresa estatal) està formada per 15 divisions regionals, 11 divisions de rodalies i altres de 
llarga distancia. Aquesta organització del mercat, predominant a la major part dels sistemes, és una de les causes 
que ha portat a que en la distribució modal del transport s’hi pugui veure un clar domini del transport per 
carretera respecte al mode ferroviari. 
Degut a la presencia d’aquest problema el transport ferroviari europeu està experimentant una reorganització 
fonamental que qüestiona per una part, la clàssica estructuració de monopoli subsidiat per l’administració pública, 
i per una altra banda el repartiment de les competències únicament entre sectors públics centralitzats.  
Abans de pensar en la necessitat d’una reforma, la organització interna de les empreses ferroviàries era 
completament diferent. Aquesta estava estructurada de tal manera que els objectius de desenvolupament del 
país eren prioritaris en front dels propis objectius econòmics de l’empesa. Aquests objectiu predominants podien 
ser el desenvolupament regional, la creació de llocs de treball, la protecció de medi ambient... La majoria dels 
operadors eren considerats com entitats de progrés social, com per exemple a França. Aquest model va conduir a 
la llarga a un empitjorament del servei ofert per part de les empreses i per tant a una disminució en l’ús d’aquest 
mode de transport.  
Aquest factor juntament amb el inici de la saturació de la xarxa viaria va conduir a pensar en una reforma 
profunda del sistema. Aquest reforma s’està duent a terme actualment a Europa. La reorganització compta amb 
el suport de la Comissió Europea. La Unió Europea ha desenvolupat una sèrie de normatives que intentaran 
conduir el sistema ferroviari europeu a cap a uns objectius de major flexibilitat i rendiment. L’estratègia a seguir 
pretén aconseguir donar una millor resposta a la demanda actual. Una clarificació de les relacions entre els 
operadors nacionals i el govern, juntament amb una reorientació de l’estratègia pot aconseguir un major 
rendiment econòmic en les operacions, tot incrementant la eficiència del sistema i la satisfacció de la demanda. 
Com a principal mesura, la Comissió Europea va presentar el 1990 una comunicació sense caràcter legislatiu 
anomenada “Política Ferroviaria Comunitaria”. Aquest document ha estat el que s’ha seguit des de tots els països 
per tal de desenvolupar l’actual sistema ferroviari comú. Les propostes han estat desenvolupades en varies 
directives que s’agrupen en els denominats “Paquets Ferroviaris”. Aquests paquets estan complementats pel 
Llibre Blanc del transport 2001, llibre que recull reflexions i propostes sobre l'estratègia europea dels transports 
per als següents anys. 
A continuació es descriuen breument els principals punts de la reforma. Bàsicament aquesta reforma està 
constituïda per tres etapes anomenades primer paquet ferroviari, segon paquet ferroviari i tercer paquet 
ferroviari. 
 Primer paquet ferroviari: en aquest primer paquet, aprovat el 26 de febrer de 2001, contempla la 
separació del les empreses ferroviàries dels seus respectius estats; la divisió de les activitats de les 
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empreses entre gestors de la infraestructura i explotadors del sistema. Per últim té com a objectiu 
regular la xarxa i les llicencies dels operadors de ferrocarril.  
 Segon paquet ferroviari: el 16 de març de 2004 s’adoptà el segon paquet ferroviari. Aquest te com a 
objectiu crear una xarxa ferroviària integrada legal i tècnicament. 
 Tercer paquet ferroviari: presentat al març de 2004, pretén que el serveis de passatgers a Europa estigui 
obert a qualsevol operador. 
 Llibre Blanc del Transport 2001: com a complement a tota la normativa ferroviària la unió europea ha 
elaborat l’anomenat Llibre Blanc. Aquest llibre té la finalitat d’establir les futures accions legislatives per 
tal de revitalitzar i accelerar la integració del sector ferroviari. Consisteix en un pla de 60 mesures que 
pretenen una nova organització del transport de mercaderies i passatgers. També busca una nova 
política d’infraestructures, l’harmonització de les condicions de competència i, per últim, un augment de 
la seguretat. 
A continuació descriurem breument com s’ha seguit la implantació d’aquesta normativa a l’Estat Espanyol segons 
s’explica al document Railimplement-Implantation of EU Directives 2001/EC, 2001/13/EC and 2001/14/EC. 
A Espanya la implantació de les directrius Europees es va endarrerir fins l’any 2003. En aquest moment es van 
adoptar i implantar una sèrie de lleis les quals contemplaven tots els requeriments definits per la Unió Europea 
fins al moment. Va ser l’any 2005 quan es va dur a terme la separació de RENFE en: 
 Empresa gestora de la infraestructura (ADIF). Organisme format per l’antic GIF (Gestor de 
Infraestructures) el qual gestionava el desenvolupament de la línia d’alta velocitat, i la part de l’antiga 
RENFE que s’ocupava de la gestió de la infraestructura. 
 Empresa explotadora de la infraestructura (RENFE Operadora). Empresa formada per la part de l’antiga 
RENFE que s’encarregava de prestar els serveis ferroviaris. 
A continuació es mostra un gràfic on es poden veure la posició que van adoptar els diferents organismes dins la 
industria ferroviària Espanyola. 
Taula 1- Organització de la gestió ferroviària desprès d’aplicar les directrius Europees 
Govern Ministeri de Foment 
Entitats reguladores Ministeri de Foment Comitè de regulació ferroviària 
Gestor de la infraestructura ADIF 
Gestor de la capacitat ADIF 
Operadores ferroviàries RENFE Operadora Companyies ferroviàries regionals 
Font: elaboració pròpia 
Aquest llei també contemplava la liberalització dels serveis de transport de mercaderies. A la pràctica, aquest fet 
no es dugué a terme al moment ja que un seguit de requeriments legals no estaven acabats de definir. La 
liberalització del transport de passatger està prevista per aquest 2010. 
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Un cop contextualitzada la situació actual del ferrocarril a Europa, passarem a parlar d’un procés complementari a 
tot el que hem explicat fins ara. Aquest procés s’està duent a terme a alguns països de la Unió Europea, per tal 
de facilitar la gestió dels sistemes ferroviaris i així obtenir una millora important dels serveis que s’ofereixen. 
Aquest procés s’anomena procés de regionalització o descentralització dels sistemes ferroviaris. Aquest, 
juntament amb el procés de liberalització dels mercats (mencionat anteriorment) ha de conduir a un sistema 
ferroviari competent i efectiu. En aquest estudi ens centrarem bàsicament en el procés de regionalització ja que 
el concepte liberalització de mercats no està directament vinculat amb els objectius d’aquesta tesina.  
El concepte de regionalització engloba més aviat els sistemes ferroviaris de rodalies o regionals. Regionalització 
és un terme polític que s’utilitza per descriure el procés de transferència del control d’un organisme, des de les 
autoritats nacionals a les autoritats regionals. Pel que fa referència als sistemes ferroviaris el concepte 
regionalització s’utilitza per descriure la transferència del control sobre els operadors ferroviaris a una organització 
regional. El fet que aquest procés es gestioni d’aquesta manera, permet establir una relació més estreta entre els 
governs i els operadors. D’aquesta manera els contractes establerts entre ambdues parts tendeixen a ser més 
acurats, conduint a una millora dels serveis que s’ofereixen. A diferencia, els establerts amb el govern central, 
tendeixen a deixar que els operadors s’adeqüin a la resposta del mercat, tot assumint el risc que ells creguin 
apropiat i com ho creguin apropiat, sobretot si s’introdueixen criteris de mercat. 
Des de les administracions locals, es cita com a principal avantatge d’aquest tipus de gestió del sistema, el fet de 
que ells tenen una visió més amplia de les necessitats del sistema de transport de la regió. Aquestes necessitats 
poden ser aspectes com l’harmonia social, l’índex de criminalitat, l’entorn... Aquest tipus de política permet 
tractar-ho tot conjuntament. De la mateixa manera aquest organització permet prendre decisions integrades de 
transport per als diferents modes, desenvolupant alternatives multimodals i millorant quantitativament l’oferta de 
transport públic. 
Un altre punt a destacar de la regionalització és l’estructuració del finançament del sistema. Generalment en 
aquest casos el govern central proporciona els recursos econòmics necessaris als governs regionals, per tal de 
que aquests ho gestionin de la millor manera. Igualment les autoritats locals poden incrementar aquest capital 
amb fons provinent de la regió o del volum de negoci proporcionat pel mateix sistema de transport de l’àrea. 
D’aquesta manera es disposa d’una quantitat econòmica més significativa a invertir en el sistema. 
Tot i els avantatges d’aquesta estructuració, molts dels governs centrals es mostren reticents a dur-la a terme. 
Això és degut, entre altres, a que es té certa preocupació de que les autoritats regionals tendeixin a donar 
prioritat als sistemes de tren regionals en contra dels serveis de llarga/mitja distància, gestionats des d’un punt 
de vista estatal. 
Concepte de rodalies: 
Un cop posats en situació, passarem a definir el concepte “sistema de rodalies”. Això ens permetrà conèixer més 
profundament el nostre element d’estudi i ens permetrà determinar les característiques a les quals han de 
respondre els sistemes ferroviaris Europeus que analitzarem més endavant.  
Definir el concepte “sistema de rodalies” pot ser variable depenent del país en el que ens trobem. A grans trets 
podem definir un sistema de rodalies com un sistema ferroviari de transport massiu que irradia des d’una ciutat 
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principal, tot establint connexió entre aquesta i els nuclis de població del seu voltant. Generalment els trajectes 
realitzats són de distància superior a la que poden oferir els sistemes metropolitans, i inferiors als que ofereixen 
els sistemes ferroviaris regionals. Tot i això, aquesta característica no es compleix en el sistema de rodalies de la 
nostra ciutat d’estudi, Barcelona. Per exemple, trobem el cas de la línia 3 que arriba fins a Puigcerdà, localitat 
situada a més de 150km de Barcelona. 
Segons la UITP (International Association of Public Transport) el servei de transport de rodalies és aquell que 
inclou viatges de com a molt 30 minuts i a una distància màxima de 15Km. Pel que fa al cas de l’estat espanyol, 
aquests valors ens queden curts degut a la gran extensió de territori que caracteritza Espanya, per aquest motiu 
s’haurien d’ajustar adequadament. 
Una bona definició, ajustada al nostre país la podem trobar en el llibre “Explotación de líneas de ferrocarril” de 
Andrés López Pita, publicat l’any 2008. Es descriuen els serveis de Rodalies com aquells que donen resposta a les 
creixents necessitats de mobilitat en l’entorn dels grans nuclis urbans. Es considera que aquests serveis solen 
tenir un radi d’acció de 70Km de distància respecte la principal població considerada, una freqüència de pas dels 
trens, depenent de la línia, entre 3 i 10 minuts, i una capacitat de transport entre 400 i 900 passatgers. 
Segons RENFE, els serveis de Rodalies es defineixen com: 
Aquells serveis que presta la Direcció General dels Serveis de Rodalies i Mitja distància de Renfe-Operadora com a 
tals, per cobrir les necessitats de mobilitat de cada nucli. Entenent per nucli, l’àmbit geogràfic en el que es 
presten els serveis de rodalies. 
A continuació, i tenint en compte totes les definicions anteriors, passarem a definir el concepte “sistema de 
rodalies” considerat en el nostre estudi. Definició que encaixa amb el perfil que caracteritza el nucli de Barcelona, 
tenint en compte l’estructuració del sistema en el nostre país. 
Considerarem sistema de rodalies, i inclourem en el nostre estudi, sistemes que responguin almenys a tres de les 
següents característiques: 
 El temps màxim de recorregut des de ciutat principal sigui de l’ordre d’una hora  
 La distància màxima recorreguda sigui de l’ordre de 75 Km, distància que es recorre en 1:15h a una 
velocitat de 60 Km/h, velocitat comercial aproximada pels tren de rodalies. 
 Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro. 
 Infraestructura connectada o majoritàriament integrada amb la llarga distància. 
 Servei públic. 
Altres conceptes propis dels sistemes ferroviaris urbans, com ara la capacitat o la freqüència no s’han considerat 
determinants ja que són molt variables i no aporten nous criteris de selecció respecte els esmentats anteriorment. 
Fins i tot, en algun cas podria portar a confusió amb sistemes tipus metro. Per aquest motiu s’ha optat per criteris 
més lligats a la infraestructura i el territori. 
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4. DESCRIPCIÓ DE SET SISTEMES FERROVIARIS EUROPEUS 
En aquest apartat passarem a descriure la organització ferroviària d’una sèrie de països de la Unió Europea, 
juntament amb l’organització dels sistemes de rodalies, en el cas que en tinguin, de les seves ciutats principals. 
Els països que s’han sel·leccionat per realitzar l’estudi són països veïns d’Espanya, que per proximitat 
comparteixen característiques similars en quan a polítiques, sistema econòmic, trets culturals, etc. 
La sel·lecció feta es mostra a la taula següent: 





Països Baixos Amsterdam 
Portugal Lisboa 
Regne Unit Londres 
Per descriure les diferents organitzacions ferroviàries, en cada cas s’inicia el procés amb l’elaboració d’una fitxa en 
la qual s’hi resumeixen les principals característiques de cada xarxa i de l’àrea metropolitana a la qual ofereix 
servei. S’analitzen de manera ràpida aspectes com els organismes que cooperen en el sistema, les 
característiques principals de la xarxa i la manera en que es finança el sistema. A més a més, s’ha intentat 
respondre, en cada cas, si el sistema compleix la definició de “sistema de rodalies” descrita en l’apartat anterior, 
en funció de la tipologia de xarxa que tenim a Espanya. Això ens permetrà determinar si les comparatives entre 
de les diferents xarxes amb la xarxa d’estudi, Barcelona, són possibles o no. 
Un cop feta aquesta tasca, es passa a fer una descripció més profunda de l’organització ferroviària. Cada una de 
les descripcions de les diferents xarxes està dividida en tres subapartats similars. En primer lloc és fa un 
descripció i anàlisi de l’organització ferroviària general de tot el país, intentant descriure les principals 
característiques de les xarxes i de la seva gestió i organització. Un cop fet això es fa una breu descripció de com 
cada país ha seguit la normativa ferroviària implementada per la Unió Europea a través dels paquets ferroviaris. 
Per últim es fa un estudi més detallat de cada un dels sistemes de rodalies de les diferents ciutats descrivint la 
seva organització, gestió i característiques principals.  
El desenvolupament d’aquesta tasca ens permetrà detectar les característiques més destacades de l’organització 
ferroviària de cada país, que després intentarem contextualitzar en el sistema de rodalies de l’àrea metropolitana 
de Barcelona per veure si es aplicable o no. 
  





4.Descripció de set sistemes ferroviaris Europeus 
 













Font d’informació: http://www.statistik-berlin.de/framesets/berl.htm 
 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura:  DB Netz AG  
Operadors: S-BAHN Berlin GmbH (empresa subsidiària de DB AG) 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: Aufgabentraeger de Berlín 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora  si 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km si 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro si 







Característiques de la xarxa 
S-BAHN Berlin GmbH 
Número de línies 15 
Número d’estacions 165 
Km de via 327 km (250 dels quals són dins la ciutat de Berlín) 
Font: Fons diverses 
  
Govern Federal











4.1. ALEMANYA I EL SISTEMA DE RODALIES DE BERLÍN 
Informació general: 
 País Alemanya 
 Ciutat Berlín 
 Població àrea metropolitana (hab.) 4.070.991 
 Superfície (km2) 2.284,12 
 Nombre de xarxes 1 
Figura 1. Mapa de les rodalies de Berlín 
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4.1.A. Alemanya i la seva organització ferroviària 
Des del 1950 el monopoli ferroviari d’Alemanya pertanyia a Deutsche Bundesbahn. La falta d’organització i 
atenció al sistema ferroviari per part d’aquesta empresa va conduir a una pèrdua del mercat ferroviari. Aquest fet 
va fer pensar en una necessària reorganització del sistema. L’ objectiu era acabar amb el dèficit acumulat durant 
anys, la limitació d’empreses públiques i la distinció entre els objectius polítics i econòmics del sistema. Aquest fet  
pretenia aconseguir un repartiment modal a favor del ferrocarril i a la vegada un alleugeriment econòmic a les 
entitats públiques. 
La major part de la reforma és centrà en passar les responsabilitats sobre el ferrocarril regional del Govern 
Federal als diferents estats (regionalització). El Govern Central donà una considerable llibertat de gestió, 
particularment a l’hora de contractar els seus operadors, afavorint així l’entrada de nous operadors al sistema. Els 
diferents estats també tenien llibertat per definir les formes dels seus contractes i els serveis que volien oferir al 
públic. 
Fins aquesta reforma el mercat ferroviari alemany estava organitzat com un monopoli propietat de l’estat on 
l’empresa gestora-operadora era Deutsche Bundesbahn. L’estat controlava les funcions d’aquesta empresa a 
través d’una junta administrativa, els quals s’encarregaven de la gestió del negoci i dels aspectes econòmics. En 
cap moment l’empresa va estar obligada a produir guanys o almenys a cobrir costos i això va portar a acumular 
un dèficit molt important. Anys desprès, i per tal d’identificar el problema econòmic del sistema es va augmentar 
el detall dels comptes econòmics, especialment per al transport regional de passatgers.  
Com a solució al problema es va crear una comissió governamental, RegB, amb l’objectiu de dur a terme una 
disminució del deute acumulat i de gestionar els subsidis per la infraestructura, ja que fins aleshores corrien a 
càrrec dels comptes públic generant despeses molt importants. Amb les actuacions d’aquesta comissió es 
pretenia arribar a obtenir una bona base per iniciar el desenvolupament de les politiques de transport ferroviàries 
en quant a economia i finances, política ambiental i política regional.  
Un dels problemes que feia falta solucionar també era la gran quantitat d’empleats que tenia la empresa, fet que 
suposava importants despeses econòmiques. 
Les principals propostes que va presentar RegB per tal de millorar el sistema eren les següents 
(Reigeierungskommission,1991): 
 Transformació de Deutsche Bundesbahn amb una empresa societat anònima amb tres divisions 
diferenciades: Transport de passatgers, transport de mercaderies i infraestructura. Aquestes tres unitats 
restaven unides i es gestionaven a terme des de la mateixa Deutsche Bundesbahn. 
 Obertura del mercat ferroviari permetent l’entrada de nous operadors 
 Abolició de les obligacions públiques al sector del transport 
 Regionalització del transport regional 
 Recuperació del dèficit 
Per afrontar aquestes mesures es van definir una sèrie de lleis que aportaven els següents canvis: 
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 Deutsche Bundesbahn i Deutsche Reichsbahn ( petita empresa del sector en les mateixes condicions que 
Deutsche Bundesbahn) van convertir-se en Deutsche Bahn AG (DB AG), empresa privada propietat de 
l’estat. L’empresa es va dividir en cinc divisions sota el nom de Deutsche Bahn AG la qual funcionava 
com a Holding: 
- Transport regional i local de passatgers: DB Regio AG 
- Llarga distancia: DB Reise und Touriistik AG 
- Transport de mercaderies: DB Cargo AG 
- Rail network: DB Netz AG 
- Estacions i servei de passatgers: DB Station + Service AG 
A banda de la reestructuració empresarial, també es van aplicar altres mesures d’especial importància com ara: 
 l’obertura del mercat a terceres parts 
 La fundació d’una agencia federal ferroviària com a institució reguladora. 
 Com hem dit abans, el procés de regionalització en el qual els estats esdevenien responsables dels 
serveis regionals de transport obtenint un subsidi anual de l’estat central. 
Un cop definida tota la reestructuració del sistema la Unió Europea va demanar la implementació de les directrius 
europees. Per aquest motiu es va crear un grup de treball amb l’objectiu de trobar la millor solució pel sector 
ferroviari alemany que fos capaç de integrar a la vegada, el primer paquet ferroviari i la continuació de la reforma 
ferroviària alemanya. Això comportava un segon pas que consistia en privatitzar Deutsche Bahn AG i decidir si era 
necessària la separació entre les empreses relatives a la infraestructura (DB Netz AG) i al transport. 
Finalment el grup de treball format, amb l’ajuda del Ministeri de Transport, van definir una estructura integrada 
per DB AG,mantenint DB Netz AG dins del Holding, amb la funció de procurar per una millor utilització de la 
capacitat (Wirtschaftswissenschaften,2008). També es va tractar la quantitat de diners que el govern estava 
disposat a gastar en la infraestructura així com la qualitat i km de xarxa que havia de ser aconseguit per DB Netz 
AG amb aquests recursos. Pel que fa la propietat de la infraestructura pertanyia a l’estat mentre que DB Netz AG 
en posseïa els drets comercials.  
La decisió de no dur a terme una separació física de la entre el transport i la infraestructura era compatible amb a 
normativa europea. Això era possible ja que igualment es va garantir l’entrada al sistema d’altres empreses 
privades, tant per la gestió de la infraestructura com per l’operació de serveis.  
Pel que respecta al finançament del sistema, la principal tasca a desenvolupar consisteix en definir el finançament 
relatiu a DB Netz AG. Els costos de la infraestructura es divideixen en tres grups 
(Wirtschaftswissenschaften,2008): 
 Costos de nova construcció i augment de la capacitat del sistema: Els projectes relatius a nova 
infraestructura es defineixen en els plans federals de transport redactats cada cinc anys pel Ministeri i 
els governs de les diferents regions. Aquest plans són finançats per fons públics. 
 Costos de reemplaçament d’infraestructura: costos finançats per fons públics i que provenen de la llarga 
vida d’alguns elements de la infraestructura. DB Netz AG rep incentius per reduir aquest cos a través 
d’un bon manteniment de la infraestructura. 
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 Costos de manteniment i costos d’operació: aquestos costos són coberts exclusivament per DB Netz AG. 
Per cobrir aquests costos l’empresa DB AG rep finançament per part de dues fons públiques. Per una part rep 
diners a través del decret del finançament del transport local, del qual en farem referència més endavant, i per 
una altra banda rep diners a través de l’ampliació de la Llei federal ferroviària. Aquesta última finança el 
desenvolupament i la nova construcció d’infraestructura, formant part dels pressupostos anuals del govern. Pel 
que fa al reemplaçament de infraestructura, no s’inclou dins els pressupostos anuals i es finança a través d’acords 
puntuals i en funció dels fons disponibles. 
A banda d’aquestes dues fonts d’ingressos, DB AG rep ajudes d’altres programes per finançar les actuacions 
relatives a infraestructura, com ara de les administracions locals i de la Unió Europea. 
4.1.B. Seguiment de la normativa Europea. 
Tal i com hem explicat en paràgrafs anteriors la normativa ferroviària establerta per la Unió Europea va coincidir 
amb la reforma ferroviària iniciada pel Govern Alemany. Per combinar els dos aspectes de manera optima es crea 
un grup de treball per definir la direcció de la reforma ferroviària. La proposta va ser enfocada com una reacció al 
primer paquet ferroviari i com un mitjà per preparar la continuació de la reforma dels ferrocarrils alemanys de 
1994. L'Equip Tècnic proposa com a solució que DB Netz AG (Administrador de la infraestructura) seguiria 
formant part de l'explotació centralitzada de DB AG, ja que es preferia gestionar el servei des d’una empresa 
integrada.  
L’estudi de la nova proposta va endarrerir l’aplicació de les lleis. La data límit per a l'aplicació del primer paquet 
ferroviari era el 15 març 2003. Alemanya no complir amb aquest termini i com a resultat va ser remès al Tribunal 
de Justícia Europeu per no haver aplicat la Directives. Dos anys més tard la modificació de la lleis corresponents 
va ser publicada en el Butlletí Federal. 
4.1.C. Procés de regionalització i funcionament a l’estat de Berlín 
La regionalització del sistema és l’altra gran proposta introduïda en la nova reforma ferroviària, la responsabilitat 
del transport regional i el seu finançament va ser transferit als diferents estats federals. La intenció d’aquesta 
mesura era crear un sector atractiu amb caràcter competitiu fent ús dels anomenats “fons de regionalització” que 
l’estat central donava anualment als diferents estats federals, i que provenen principalment dels impostos sobre 
els carburants. 
Cada estat crea la seva autoritat regional (Aufgabentraeger), responsables de planificar, dirigir i organitzar el 
transport regional de passatgers. Una altra funció que desenvolupen és la concedir els contractes de servei a DB 
Regio AG, igual que a la resta d’empreses públiques o privades que vulguin entrar al sistema. En funció de 
l’extensió de cada estat pot ser que hi trobem més d’una autoritat regional. 
Aquesta reorganització, a més a més tenia com a objectiu acabar amb la situació de monopoli centralitzat, tot 
aconseguint  un mercat de lliure accés amb l’entrada de nous operadors segons el criteri de cada regió. Cada 
govern és lliure de decidir el tipus serveis i la contractació d’aquest dins la seva regió. Alguns dels estats han 
optat per oferir llargs contractes a DB Regio AG degut a la seva experiència en el sector, altres han optat per 
obrir el mercat a nous operadors. La durada i la tipologia dels contractes també varia en funció de cada regió. 
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Alguns estats treuen a licitació una única línia i en canvi altres treuen xarxes senceres. Aquest fet també 
comporta que les duracions i les condicions dels contractes siguin diferents. Degut a aquesta varietat trobem 
diferents tipologies de mercats ferroviaris en cada regió o inclús dins d’una mateix regió, i es poden classificar de 
la següent manera: 
 Mercats oberts: un nombre il·limitat de companyies operadores poden licitar per tal d’aconseguir entrar 
al sistema 
 Mercats tancats: S’ofereix a un nombre determinat de companyies l’oportunitat de presentar una oferta 
per accedir al mercat 
 Mercats negociats: Les autoritats regionals negocien directament amb una operadora o més, 
generalment amb DB AG, l’entrada al mercat ferroviari. 
Degut a que fins l’any 2002 la majoria de contractes eren d’aquest darrer tipus, la Chambre of Tenders (Cambra 
de Licitacions) de Madgeburg, va determinar que tots els serveis regionals havien de ser oberts a concurs. 
S’havien de definir sub-xarxes, la mida de les quals pogués ser gestionada correctament per qualsevol licitador. 
Actualment es permet adjudicar directament algun serveis dels transports regionals, però únicament si l’operació 
d’una part important de la infraestructura es treu a concurs encara que sigui per períodes curts. Els contractes 
directes no poden excedir els dotze anys. Amb aquestes mesures el govern pretén assolir una metodologia 
d’adjudicació dels serveis transparent i no discriminatòria. Totes aquestes mesures, juntament amb les millores 
oferides per les administracions com ara la compra/finançament de nous tren, la introducció d’un sistema integrat 
tant en tarifes com en horaris, millores en l’ informació... han permès millorar substancialment els servis que 
s’ofereixen. Aquest fet ha comportat un augment en la utilització d’aquest mode de transport, provocant de la 
mateixa manera un major interès d’accedir al sistema a altres empreses ferroviàries. 
Pel que respecta a empreses ferroviàries, dins del mercat alemany, també en podem trobar de tres tipus diferents 
(Wirtschaftswissenschaften,2008): 
 Empreses nacionals privades. Són petites o mitjanes empreses relacionades amb el transport ferroviari 
regional. La seva experiència i flexibilitat en organització els permet oferir un servei barat i de qualitat. 
Únicament tenen com a problema que els és difícil accedir a donar servei a grans xarxes, per tant aquest 
tipus d’empreses estan enfocades a oferir servei en xarxes més petites o com suport d’altres operadors 
en xarxes més grans. 
 Empreses gestores ferroviàries, generalment de nivell internacional. Empreses que es caracteritzen pel 
que tenen del coneixement del mercat  Aquest tipus d’empreses a més permeten un intercanvi 
d’experiències, ja que solen operar a diferents països. Aquestes empreses són necessàries al sistema 
alemany, ja que són capaces de gestionar xarxes més complicades i de dimensions més grans, a través 
d’un sistema de costos centralitzat. Algun exemple d’aquest tipus d’empreses que comparteixen mercat 
amb DB AG són Connex o Arriva.  
 Empreses públiques. La majoria d’elles tenen com a objectiu vetllar per sistema ferroviari de la seva 
regió. Algun exemple d’aquest tipus d’empreses que podem trobar a les regions d’Alemanya són Abellio 
o Hamburger Hochbahn.  
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L’empresa DB AG podem dir que no queda englobada dins de cap dels darrers casos. La funció de DB AG dins el 
mercat ferroviari Alemany és d’oferir el serveis ferroviaris més complexes, aquells serveis amb interconnexions 
amb altres modes. 
Per últim, cal destacar que existeix un gran nombre d’empreses preparades per entrar al mercat del transport 
regional de passatger. El principal problema és que la majoria dels contractes ferroviaris alemanys requereixen a 
les operadores l’aportació de nova maquinària ferroviària, o almenys d’una edat mínima, per oferir els serveis. A 
banda de l’aportació inicial de capital que significa això, també cal destacar que les durades dels contractes solen 
ser inferiors a la vida útil d’aquesta maquinària. Aquest fet augmenta considerablement el risc dels operadors i 
per tant la reticència a entrar al mercat. 
Pel que fa al finançament, cada estat rep anualment els “fons per la regionalització” derivats dels impostos del 
carburant. Cada estat rep una determinada quantitat en funció dels costos que li representa fer funcionar la seva 
xarxa de transport. Aquesta quantitat és per finançar tots el modes de transport públic, encara que la major part 
es destinen al ferrocarril. Cada estat té llibertat per administrar aquests fons a la seva manera. A continuació es 
mostra un gràfic de la organització financera entre els diferents grups del sistema. 
 
Font: Wirtschaftswissenschaften,2008 
Figura 2. Finançament del sistema de transport regional de passatgers 
Pel que fa la ciutat de Berlín, trobem un únic operador ferroviari del transport regional. Aquesta empresa és 
l’anomenada S-Bahn subsidiària de BD AG. Aquest sistema ferroviari consta de 15 línies totalment integrades amb 
la xarxa de metro tot i pertànyer a operadors diferents. La xarxa està formada per tres línies principals, una 
d’elles circular, una que comunica l’est amb l’oest i una altra que comunica el nord amb el sud. La resta de línies 
irradien des de la ciutat cap a les poblacions circumdants.  
En quan a l’organització del sistema, la regió de Berlín es regeix per tota l’estructuració explicada anteriorment. 
Igualment cal dir que actualment les autoritats municipals estan buscant un operador alternatiu a DB Regio AG, 
almenys per una part de la xarxa ferroviària de les rodalies de Berlín, a causa de problemes amb el manteniment 
dels trens que circulen actualment. Les autoritats municipals culpen DB AG, la companyia ferroviària estatal que 
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actualment té el monopoli de la xarxa de S-Bahn, per anys de negligència en el manteniment. Aquest fet ha creat 
la necessitat de realitzar un cúmul de revisions tècniques al trens, provocant interrupcions en el servei i en els 
calendaris dels propers anys. 
A continuació es presenta un plànol d’aquest sistema. 
 
Figura 3. Plànol de les línies de rodalies de Berlín1 
 
  
                                                 
1 Aquest plànol i altres és poden veure a l’annex amb més precisió 
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Figura 4. Mapa de l’àrea metropolitana de Brussel·les
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4.2.A. Organització ferroviària de Bèlgica 
La organització ferroviària de Bèlgica també es va veure afectada per la implantació dels paquets ferroviaris 
definits per la Unió Europea. Fins l’any 2003 hi havia una única empresa anomenada SNCB (Société Nationale des 
Chamins de fer Belges). Aquesta empresa actuava tant d’operadora dels serveis com de gestora de la 
infraestructura. 
Degut a la reforma europea l’antiga SNCB va ser transformada en SNCB holding, la qual era propietària de la 
Nuvelle SNCB (es continua dient SNCB ja que és més familiar pels passatgers), operadora de la infraestructura, i 
de Infrabel gestor de la infraestructura. Les tres unitats empresarials tenen els contes per separat, i estan 
controlades pel Ministeri de Transport i mobilitat de Bèlgica (http://www.urbantransport-
technology.com/projects/brussels/) 
La Nuvelle SNCB opera tant en el servei de passatgers com en el de 
mercaderies. SNCB es membre de la BELIFRET en cooperació amb FS 
(ferrocarrils Italians), RENFE (ferrocarrils espanyols), RFF i SNCF 
(ferrocarrils francesos). BELIFRET és un corredor que s’utilitza pel 
transport de mercaderies. Connecta Anvers (Bèlgica) amb el sud 
d’Itàlia, passant per Brussel·les i per Lió (França) i aviat també 
connectarà Bèlgica amb València, tot passant per Barcelona. 
Infrabel, és el gestor de la infraestructura ferroviària belga, és una 
empresa subsidiària de SNCB Holding. Infrabel a part de la gestió també 
s’ocupa de l’assignació de la capacitat de la infraestructura, del cobrament 
de les taxes de circulació i de la certificació de la seguretat tant del 
personal com de la maquinaria. 
A banda dels integrants d’SNCB també trobem entitats reguladores del transport ferroviari. Aquestes són el 
Service de Régulation du Transport Ferroviaire, comitè de control i el Conseil de la Concurrence que actua com a 
autoritat competent. La primera de les entitats, es troba en una posició directament inferior a la del Ministeri de 
Transports i Mobilitat. La seva principal activitat és vetllar pel compliment de la normativa europea, garantir la 
correcta aplicació de les taxes de circulació als operadors i també el control dels certificats de seguretat. Aquesta 
entitat no te cap tipus de relació amb els diferents operadors o gestors ferroviaris. Pel que fa al Conseil de la 
Concurrence, bàsicament s’encarrega de garantir el bon funcionament del sistema, forma part del Ministeri 
d’Economia. 
Quan es va implementar el primer paquet ferroviari SNCB tenia un deute acumulat bastant elevat. Aquest deute 
va ser absorbit per una entitat anomenada Fons des Infrastructures Ferroviaries. Aquesta entitat és totalment 
independent de SNCB Holding. Infrabel paga a aquesta entitat una quantitat anual pels drets de gestionar la 
infraestructura. Les inversions i despeses d’Infrabel estan 100% finançades per l’estat. 
Un cop saldat el deute és SNCB Holding qui assumeix el dèficit del sistema amb els subsidis que li concedeix 
l’estat, un percentatge d’aquests subsidis estan destinats a la infraestructura i al pagament de les taxes d’accés. 
El finançament que rep SNCB s’aconsegueix a través d’obligacions de l’estat. 
Figura 5. Imatge de la SNCB 
Figura 6. Imatge d’Infrabel 
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Pel que respecta a les llicencies per operar a la xarxa ferroviària se n’encarrega única i exclusivament el Ministeri 
de Transport i Mobilitat. Els operadors ferroviaris demanen els drets d’operar a la infraestructura i el Ministeri els 
dona resposta en un període de 90 dies. Les llicencies atorgades es revisen cada 5 anys. 
Pel que fa a la incentivació dels operadors, per tal de oferir una bona qualitat en els serveis, s’utilitzen una sèrie 
de criteris per tal de reduir o incrementar les taxes d’accés a la infraestructura. La taxa a pagar es divideix en 
dues, una part es proporcional al nombre d’estacions utilitzades i una altra part representa l’accés a la xarxa. 
Aquesta darrera es paga en funció del nombre de trens que recorren la xarxa, i s’incrementa o es redueix segons 
una sèrie de coeficients com ara coeficients relatius als efectes mediambientals, relatius al pes dels trens, a la 
qualitat que s’ofereix i a l’hora i dia de circulació. 
Pel que fa a les taxes per l’ús de les estacions i terminals depèn del tipus de tren (passatgers o mercaderies), de 
si l’estació és un punt d’origen o final de recorregut i del nombre de parades que s’efectuen. 
4.2.B. Seguiment de la normativa europea. 
Pel que fa la implementació del primer paquet ferroviari, Bèlgica el va implementar molt abans de la data límit 
que permetia la Unió Europea. Tal i com hem explicat en l’apartat anterior es va produir la separació entre la part 
gestora (Infrabel) i la part operadora de la infraestructura (Nuvelle SNCB). 
Les següents directrius a complir, concessió de llicencies d’empreses ferroviàries i assignació de la capacitat de la 
infraestructura ferroviària i la percepció de taxes per la utilització de vies fèrries i la certificació de la seguretat , 
també estan degudament implementades. 
4.2.C. Brussel·les i el seu sistema de rodalies 
Cada dia, es produeixen un gran nombre de desplaçaments a la ciutat de Brussel·les, actualment la majoria 
d'aquests viatges es realitzen amb automòbil. Això representa una forta congestió dins i fora de la ciutat. Aquest 
fet, com en qualsevol altra àrea metropolitana ha creat la necessitat de tenir un mode de transport alternatiu 30 
km a la rodona de Brussel·les. Per aquest motiu actualment s’està desenvolupant una xarxa ferroviària regional 
anomenada RER (Réseau Express Régional). Aquest projecte s’està desenvolupant sobre la xarxa ferroviària 
existent a Brussel·les i voltants, i afegint nous serveis d'autobusos en carrils segregats. La majoria de 
desplaçaments es produeixen des de dues regions diferenciades (la flamenca i la valona) cap a la ciutat de 
Brussel·les. Aquest fet requereix la coordinació de diverses autoritats polítiques ( el govern federal belga i tres 
governs regionals) i totes les empreses de transport que hi estiguin implicades. El RER serà operat per la SNCB. 
Les dues primeres línies del RER s’esperava  que entressin en funcionament l’any 2005-2006, encara que hi ha 
hagut certs endarreriments. 
La inversió en aquest projecte també contempla la compra material rodant de dos nivells per tal de permetre una 
duplicació del nombre de passatgers, que arriben a les estacions de Brussel·les. El projecte també preveu la 
creació d'una dotzena de noves estacions a la part central de l'àrea metropolitana. També s’han de contemplar 
altres costos com els construcció de nova infraestructura. 
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Aquest projecte té com a objectiu principal absorbir el creixement del trànsit, tot estabilitzant l'ús de l'automòbil i 
les corresponents afectacions sobre el medi ambient. El RER no representa únicament el desenvolupament d’una 
xarxa urbana de ferrocarril, sinó que a més a més té en compte la complementarietat entre els diferents modes 
de transport. Aquest és un projecte que representa importants canvis, però no només infraestructura, sinó també 
en la coordinació entre regions i totes les empreses de transport, per tal de garantir un medi de transport 
alternatiu eficient. 
El RER crearà una xarxa de 9 línies ferroviàries connectades amb rutes d'autobús per servir zones on els trens no 
arriben. La freqüència del trànsit requereix la presència de quatre carrils en la majoria de les línies de ferrocarril. 
Dos carrils es reservaran per als trens, com ara l’alta velocitat, i els altres dos carrils estaran dedicats al ferrocarril 
local. 
Aspectes a considerar pel bon funcionament i objectius: 
Perquè el RER pugui satisfer les expectatives, són necessaris diversos requisits, els quals s’enumeren a 
continuació (http://www.b-rail.be/projects/pages/inv07.htm, 2010): 
 La xarxa ferroviària existent necessita augmentar la seva capacitat. Aquesta millora s'aconsegueix, tal i 
com hem dit anteriorment, construint dues vies per sentit en les diferents rutes entre Brussel·les i les 
ciutats veïnes, podent així combinar la circulació de tots els tipus de trens. 
 Moltes de les estacions i punts d'aturada ha de ser remodelades per tal d’augmentar la comoditat i la 
capacitat.  
 Integració dels modes de transport per complementar el servei. Es tindran en compte els diferents 
modes de transport com complementaris i s’optimitzarà la connexió entre ells. 
 La integració tarifaria haurà d’autoritzar viatjar amb els diferents modes de transport amb un únic títol. 
 Els recursos financers necessaris han d'estar disponibles per crear una política de mobilitat integrada i 
sostenible. 
L'establiment del RER al voltant de Brussel·les duplicarà el nombre de passatgers que utilitzin el transport 
ferroviari entre la capital i els diferents punts de connexió, això implica una millora en la freqüència i 
paral·lelament una millora en les diferents estacions i intercanviadors per tal de facilitar l’accés al sistema. Per dur 
a terme això es tindran en compte els següents aspectes (http://www.b-rail.be/projects/pages/inv07.htm, 2010): 
 A l’interior de l'estació: 
- Senyalització adequada 
- Garantir una bona accessibilitat  
- Creació a curt termini de portes d'enllaç i passos subterranis 
 Disponibilitat de la Informació 
 Confort i seguretat tant en les estacions com en els trens 
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Gestió i evolució del projecte: 
La necessitat de construir un sistema de rodalies al voltant de Brussel·les va néixer a principis dels noranta. Es 
van establir grups de treball en cadascuna de les empreses de transport per tal d’estudiar els diversos aspectes 
del projecte. 
Les companyies estatals i federals, les diferents regions i els municipis han definit els eixos d'aquest projecte. Des 
del començament, la SNCB ha mantingut diàleg amb els municipis en la definició del projecte, això ha comportat 
diferents canvis en el projecte fins arribar a definir el projecte definitiu.  Els procediments administratius estan en 
mans de les diferents regions afectades. 
Projecte: 
L’any 2012 (any previst d’entrada en funcionament del sistema), el RER proporcionarà una cobertura més amplia 
amb parades freqüents en totes les estacions i connexions entre els diferents modes. A més a més d’aquest 
existeixen altres objectius com ara (http://www.b-rail.be/projects/pages/inv07.htm, 2010): 
 Facilitar l'accés a la ciutat de Brussel·les 
 Reduir el tràfic d'automòbils a les zones residencials 
 Establir una alternativa creïble i eficaç a l'ús de l’automòbil. 
 Resolució dels problemes de mobilitat a través de la cooperació de tots els actors. 
El RER hauria de proporcionar: 
 Accés ràpid a Brussel·les per una sèrie de ciutats i pobles veïns 
 Un tren cada 15 minuts durant les hores punta 
 Una integració de preus per als diferents modes de trànsit 
 Un sistema de connexions optimitzades 
 120 estacions i parades 
 640 trens al dia en tot el RER 
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A continuació es mostra un esquema del futur sistema ferroviari de rodalies de Brussel·les. 
 
Figura 7. Plànol del futur sistema de rodalies de Brussel·les2 
  
                                                 
2 Aquest plànol pot veure’s a l’annex amb major definició 
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Xarxa (zona Ile-de-France Region): 






Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: STIF (Transport Association of Ile-de-France) 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora Si (RER i RATP) 
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Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro Si 





Font: Elaboració pròpia  
 
Característiques de la xarxa 
Transilien-SNCF RER - RATP/SNCF RER – SNCF 
Número de línies 5 Número de línies 2 Número de línies 3 
Número d’estacions 213 Número d’estacions 93 Número d’estacions 165 
Km de via 1280 Km de via 189 Km de via 398 
Font: Fonts diverses 
  
Govern Nacional














Subvencions de les operacions
4.3. FRANÇA I EL SISTEMA DE RODALIES DE PARÍS 
Informació general: 
 País França 
 Ciutat París 
 Població àrea metropolitana (hab.) 11.769.433 
 Superfície (km2) 6.096 
 Nombre de xarxes 2 
Figura 8. Àrea metropolitana de París 
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4.5.A. Organització ferroviària de França. 
França es caracteritza per ser un país prematur en l’aplicació d’una nova organització en el seu sistema ferroviari. 
Durant els anys 90 cada cop es feia més difícil pel govern central, equilibrar els pressupostos anuals destinats als 
contractes de l’operadora SNCF. Aquest problema va aguditzar-se, entre altres coses, degut a l’augment de les 
inversions en la construcció de les línies d’alta velocitat. L’any 1997 el govern central va decidir implementar una 
sèrie de mesures per acabar amb aquest problema. Aquestes mesures van ser bàsicament dues. Una, la creació 
de la RFF (Réseau Ferré de France), autoritat pública encarregada de gestionar la xarxa ferroviària i de 
desenvolupar nova infraestructura. L’altra mesura va ser el traspàs dels interessos del transport públic ferroviari a 
les autoritats regionals per tal de que elles mateixes fossin responsables de la seva organització i planificació. 
Aquest procés s’inicià com a prova l’any 1997 en 5 regions i l’any 2002 ja estava implementat a totes les regions 
franceses. 
La RFF està legalment definida com una autoritat pública. La seva gestió econòmica, financera i tècnica està 
supervisada pel govern nacional. Aquest organisme bàsicament s’encarrega de: 
 Inversions en relació amb la xara nacional 
 Presentació dels comptes anuals i el programa d’inversions 
 Coordinació amb la SNCF per determinar els treballs a realitzar 
 Decisions per garantir el manteniment i la seguretat en les operacions 
Pel que fa l’antiga SNCF, s’encarrega únicament de la gestió dels serveis. Aquesta paga unes taxes a RFF per tal 
de circular per la xarxa ferroviària. Igualment la SNCF rep ingressos de la RFF, per gestionar-li els horaris, els 
aspectes en seguretat i gestió de la infraestructura i per controlar-li les operacions.  
Per una banda la missió de la RFF és millorar i desenvolupar la xarxa ferroviària nacional, definir els seus 
objectius i polítiques en relació amb el manteniment de les instal·lacions tècniques, de seguretat, de 
funcionament i d’operació de la gestió com a propietari de la infraestructura. També s’encarrega de coordinar la 
capacitat de la xarxa ferroviària i de la recol·lecta de taxes. Per un altre costat les responsabilitats de la SNCF 
consisteixen en elaborar els diagrames de funcionament, la gestió de la operació, del control i de la seguretat i la 
supervisió del manteniment de  la xarxa ferroviària. Com podem veure cada una de les institucions té funcions 
diferents, però a la mateixa vegada mantenen una relació estreta tant de treball com d’organització de la xarxa 
ferroviària, i això facilita el bon funcionament del sistema. 
La segona mesura introduïda pel govern francès per tal de solucionar els problemes al sistema ferroviari, va ser la 
regionalització del sistema. Cal dir que aquest procés a França s’inicià molt abans de l’any 1997. Aproximadament 
cap als anys 70, es va realitzar una acord entre els el govern central i les regionals, per tal de millora el servei, tot 
donant continuïtat a la xarxa. Aquest projecte havia d’estar subvencionat pel govern central i les regions. El 
govern ho feia pagant a la SNCF pels seus serveis en aquestes zones. Finalment, aquest acord no va acabar de 
funcionar ja que el govern no va aportat la quantitat total de diners acordada. Aquest va ser el primer 
acostament cap a una estructuració descentralitzada del sistema ferroviari.  
A partir d’aquest moment les regions van començar a oferir serveis coordinadament amb l’operadora SNCF. Cap a 
finals dels anys 80 va néixer, com a imatge d’aquest servei, el TER (Transport Exprés Regional). Aquest nom va 
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servir per donar uniformitat al transport ferroviari dins les regions. Les funcions del TER es centren en procurar 
l’intermodalitat en el transport públic, en millorar de la gestió i promocionar aquest servei i en procurar l’eficiència 
d’aquest.  
Degut a bon funcionament del TER i a l’èxit de l’aplicació 
d’aquesta organització, aprofitant la reforma ferroviària de 
l’any 1997 es va introduir en algunes regions la Regionalització 
completa del sistema. Es va introduir en sis regions franceses. 
La regionalització consistia en coordinar el servei des de les 
regions amb el suport financer del govern nacional. Les regions van passar a ser responsables d’administrar el 
transport de passatgers i mercaderies dins les seves regions a través d’acords amb l’operadora SNCF, responsable 
d’oferir el servei segons aquests acords. El paper del govern central va passar a ser el d’assegurar aquest servei 
donant subvencions directament a les regions, en lloc de donar-ho directament a l’operadora tal i com s’havia fet 
fins al moment. 
Degut al bon funcionament d’aquest tipus de gestió, l’any 2002 ja s’havia implementat a totes les regions de 
França.  
Taula 3. Comparativa entre els escenaris abans i desprès del procés de regionalització. 
Funció de cada organisme abans de la reforma Funció de cada organisme després de la reforma 
 Govern nacional: Donar subvencions a SNCF pel 
servei de transport de passatgers a les regions. 
 Regions: Aconseguir acords amb la SNCF 
individualment des de cada regió. 
 SNCF: Rebre subsidis segons els contractes 
establerts amb el govern central i oferir serveis al 
TER segons els acords establerts amb les regions. 
 Govern nacional: Donar suport financer a les regions 
 Regions: Administrar les polítiques de transport dins 
les regions, programar els plans de transport, definir 
la política de transports com ara les tarifes, finançar 
els costos de transports i fer acords amb SNCF 
 SNCF: Oferir servei segons els acords establerts i 
responsabilitzar-se de l’administració del servei. 
Dins dels diferents processos de regionalització, trobem un tipus d’administració on l’organització difereix en 
alguns aspectes respecte les altres regions. Concretament parlem de la regió Ile-de-France on es troba la capital 
del país, París. En aquesta regió el govern continua involucrat en l’administració dels ferrocarrils urbans, 
controlant els operadors del sistema a través del Syndicat des transports d’Ile-de-France: STIF (l’associació del 
transport de la Ile-de-France). STIF és un organisme que s’encarrega de organitzar i coordinar els transports 
públic i els seus operadors. També s’encarrega d’altres aspectes que es detallen més endavant. 
Pel que respecta a les altres regions, també existeix un organisme semblant, la qual equival a un consoci de 
municipis, que s’encarrega del desenvolupament de les activitats ferroviàries. A continuació presentem un petit 
esquema d’organització per cada sistema: 
Figura 9. Imatge dels TER 
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Figura 10. sistema administratiu dels sistemes ferroviaris urbans a la regió Ile-de-France 
 
Figura 11. sistema administratiu dels sistemes ferroviaris urbans a les altres regions 
En apartats posteriors profunditzarem en el funcionament i organització dels sintemes ferroviaris de la Regió Ile-
de-France, en l’explicació del sistema de rodalies de la ciutat de París, ciutat objecte del nostre estudi. 
4.5.B. Seguiment de la normativa Europea 
França va ser un dels països que van notificar la transposició del Primer paquet ferroviari abans de la data límit. 
Tot i això molts operadors del sector han posat en dubte si el mercat ha estat realment obert fins al nivell 
requerit per les Directives. 
Fins 1997, la SNCF va ser tant l'administrador de la infraestructura i l'operador ferroviari únic, en aquest any, 
Réseau Ferré de France (RFF) es va crear com la nova infraestructura, i la SNCF antiga va ser substituïda per una 
“nova” SNCF. Aquests dos entitats tenen comptes separats i de gestió separada tal i com hem comentat en 
l’apartat anterior, les dues segueixen sent Propietat de l'Estat. Tot i la separació de comptes que s'ha produït a la 
xarxa ferroviària francesa, la SNCF, i l'administrador de la infraestructura RFF es mantenen estretament vinculats, 
ja que la SNCF encara s'encarrega de la gestió del trànsit ferroviari i del manteniment de la xarxa en nom de RFF. 
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Pel que fa la resta de directrius, França ha aplicat les corresponents a la concessió de llicències d'empreses 
ferroviàries, a l’assignació de la capacitat de la infraestructura i a les emissions dels certificats de seguretat. 
4.5.C. París i la Regió Ile-de-france 
En primer lloc descriurem el funcionament en la regió Ile-de-France: 
Associació de transport: Syndicat des transports d’Ile-de-France (STIF). Organització que s’encarrega de 
gestionar el transport i l’oferta d’aquest dins la regió juntament amb els dos operadors RATP i SNCF. Les seves 
funcions són: 
 Autoritat que nombra els operadors que poden circular per la xarxa 
 Determina la connexió de la xarxa, aplicació de les tecnologies en el transport, definir les condicions 
generals del transport 
 Aprovació dels programes d’inversions 
 Auditar els balanços dels operadors 
 Administrar els impostos sobre els transports 
A trets generals podem dir que la funció prioritària de STIF en termes de política ferroviària són garantir la 
regularitat i la puntualitat de les operacions, oferir la informació necessària als passatgers i vetllar per la bona 
presència de les estacions i els trens. 
Operadors dins la regió: A més a més de l’operadora SNCF, en aquest regió trobem l’operadora RATP. La RATP 
va ser creada l’any 1949 per oferir serveis de transport públic de passatgers. Legalment està definida com una 
autoritat pública tot i conservar el dret a la pròpia administració com la SNCF i RFF.  
La RATP opera 211,2Km de metro, 115,1Km de el RER (més endavant definirem aquest terme) i 23,2Km de 
tramvia. 
Asistencia financera per al ferrocarril urbà: A França els sistemes de transport ferroviari urbà no poden 
autofinançar-se únicament amb els ingressos de la venda de tiquets de tren, per aquest motiu són necessàries 
diverses fonts d’ingressos, com per exemple de les subvencions rebudes del Govern o de les empreses privades a 
través dels impostos sobre el transport. 
Impostos sobre el transport: Impost que s’utilitza per finançar el transport urbà de la regió de la Ile-de-France. 
Té com a objectiu compensar les pèrdues degudes al descompte que s’aplica al tiquet de rodalies anomenat la 
carte Orange. Aquest impost s’aplica a la base salarial i depèn de la ubicació de la empresa on es treballa. 
Mètode de finançament de les operacions ferroviàries: STIF, per tal de facilitar les operacions amb els operadors, 
va abolir l’antic sistema de finançament que consistia en subvencionar les diferencies entre ingressos i despeses 
de les operadores. Aquest sistema no reflectia els esforços de les operadores ni els seus intents per reduir costos. 
Per aquest motiu va definir un nou contracte amb la RATP i la SNCF, el qual donava més responsabilitats als 
operadors. Alguns detalls del contracte són els següents: 
 Tarifes de descompte social 
 Contribució fixa pels costos en les operacions 
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 Incentius al aconseguir les xifres desitjades en els comptes 
 Bonificacions o penalitzacions per la qualitat del servei. Els operadors reben bonificacions en el cas que 
es produeixi un increment dels passatgers i penalitzacions en el cas que no s’assoleixi una qualitat 
mínima en els serveis oferts. La qualitat en els serveis es mesura a través d’uns indicadors definits 
conjuntament entre STIF i els operadors, referents a la regularitat, la neteja... Dins de cada indicador a 
considerar es defineixen diferents nivells de qualitat a exigir, nivell alt, nivell baix o un cert nivell 
determinat intermig. Cada nivell té associat un percentatge determinat de passatgers, els quals han de 
creure que aquell servei s’ofereix de manera correcta.  
París i el seu sistema de rodalies: 
Com es pot veure en aquest mapa, el sistema ferroviari urbà de París consta d’una xarxa densa. 




                                                 
3  Aquest plànol pot veure’s amb major definició a l’annex 
Figura 12. Mapa del sistema de rodalies i metro de París 
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RER (Réseau Express Régional): La RER és un sistema de trens suburbans que té 5 línies (A, B, C, D, E). 
Suma un total de 258 estacions, moltes d'elles prop d'estacions de metro, ja que aquests dos mètodes de 
transport estan molt ben comunicats entre si per fer més fàcil els transbordaments entre ells. El RER dona servei 
a les zones suburbials de París, llocs on el metro no dona servei. Posa en comunicació barris geogràficament 
oposats establint enllaços ràpids d’est a oest i de nord a sud de la Ile-de-France. 
Les línies del RER estan operades per dos operadors diferents: 
 Línies A i B, operades de forma compartida per RATP i SNCF 
















Transilien: És el nom que reben els trens que circulen dins la regió Ile-de-France. Transilien pertany, com el 
TER, a l’operadora SNCF.  
Les rutes que segueixen es divideixen en 5 regions, les quals no tenen cap relació 
amb les divisions administratives existents. Aquestes regions són Paris Saint-Lazare, 
Paris Nord, Paris Est, Paris Sud-Est i Paris Rive-Gauche. Totes les línies segueixen el 
seu recorregut i acaben a una estació terminal (gares) dins la ciutat, les quals estan 
comunicades a traves del metro amb tots els punts de la ciutat. Des d’aquestes 






Figura 13. Línies de la RER 
Figura 14. Imatge de la 
Tansilien 
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Font d’informació: http://demo.istat.it/pop2006/index.html 
 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura: RFI (Rete Ferroviaria Italiana) 
Operadors: 
FS (Ferrovie dello Stato) 
ATAC (Agenzia per la mobilità del Commune di Roma) 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: Roma Metropolitane. 
Font: Fons diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora Si 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km Si 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro Si 




Font: Elaboració pròpia 
 
Característiques de la xarxa 
FS ATAC 
Número de línies 8 Número de línies 3 
Número d’estacions 40 Número d’estacions 62 
Km de via 130 Km de via 192 







Operadors (35% del cost) Govern regionals (65% del cost)
Finançament del sistema de 
rodalies
4.4. ITÀLIA I SISTEMA DE RODALIES DE ROMA 
 
Informació general: 
 País Itàlia 
 Ciutat Roma 
 Població àrea metropolitana (hab.) 3.330.233 
 Superfície (km2) 2.676,2 
 Nombre de xarxes 2 
Figura 15.Àrea metropolitana de Roma 
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4.6.A. Organització ferroviària d’Itàlia 
A finals dels anys 90, a Itàlia, el transport públic havia entrat en una forta decadència a favor de d’utilització del 
transport privat. Això va ser degut principalment al gran dèficit acumulat durant anys en sistema. Les causes 
principals van ser (Association for European Transport, 2003): 
 Augment dels costos, principalment dels laborals 
 Disminució dels ingressos, ja que les tarifes del transport públic eren molt barates degut a raons socials. 
Per invertir aquesta tendència l’any 1997 es va presentar una important reforma que afectava al transport públic 
local. Aquesta reforma pretenia reordenar el sistema a través d’una reorganització de les institucions i del sistema 
de funcionament. L’objectiu era garantir l’eficiència i la eficàcia del transport públic regional, i facilitar la 
comunicació entre nodes. Amb aquestes millores es pretenia recuperar la viabilitat econòmica i també reduir els 
nivells de contaminació i garantir un desenvolupament sostenible. 
Aquesta reforma principalment consistia en dur a terme dos processos. Un d’ells era la transferència de les 
competències del nivell estatal a un nivell local i l’altra consistia en l’obertura dels sector a la lliure competència, 
responent així a les directrius europees, per acabar amb l’estructuració de monopoli i incrementar la qualitat del 
servei gràcies a la competència existent. 
Els canvis reflectits en la nova llei, i que afectaven el transport públic local eren els següents: 
 Canvis en les institucions que programaven, finançaven i fixaven la normativa. Fins al moment havien 
estat els mateixos operadors i gestors qui donaven el servei i ara passaven a ser les diferents regions. 
D’aquesta manera es podia pensar amb una integració total entre els diferents mitjans de transport de la 
regió i així oferir un servei de major qualitat. 
 La selecció dels operadors deixava de ser feta segons els interessos, i passava a ser regulada segons les 
bases de les concessions. 
 El govern regional ocuparà el lloc del govern nacional en les relacions amb els operadors per tal de 
regular les característiques del servei i definir els drets de cadascú i les taxes a pagar. 
La manera en que aquest canvi influencia al transport regional de passatgers és significativa i pren gran 
rellevància al país d’Itàlia. En primer lloc les regions van haver de responsabilitzar-se tant del finançament com de 
la programació del servei, fins al moment això eren dues tasques que es duien a terme de manera separada i per 
dues organitzacions diferents. En aquell moment els organismes responsabilitzats de dur-ho a terme no 
disposaven ni del personal ni de les tècniques adequades per programar la reforma, ja que com hem dit 
anteriorment fins al moment això era competència de les operadores. A més a més s’havia de pensar en una 
solució que integrés i desenvolupés els diferents modes de transport presents, fet molt important per al bon 
funcionament del sistema. Pel que fa al tema del finançament també va ser difícil de gestionar, la magnitud de la 
millora depenia de l’habilitat de cada regió per gestionar els recursos proporcionats per l’estat. 
Pel que fa el procés de canvi de monopoli a mercat lliure també va ser complicat de definir, degut a que s’havia 
de pensar en un repartiment equitatiu de competències i pressupost entre el diferents operadors. A més a més el 
sistema ferroviari del país, estava des de feia molt temps organitzat com a monopoli governat per empreses 
públiques i s’havia de combinar l’entrada de nous d’operadors tant per a la gestió com per a la explotació de la 
infraestructura. 




4.Descripció de set sistemes ferroviaris Europeus 
 
Pàgina | 30 
 
Com hem vist, la reforma del sistema ferroviari, no ha estat una tasca fàcil per Itàlia, país amb el sistema 
ferroviari fortament centralitzat i fortament suportat pel funcionament públic. A continuació explicarem 
l‘organització i els diferents organismes presents en el sistema i podrem observar la magnitud de reforma 
plantejada a principis del segle XXI. 
Rete Ferroviaria Italiana (RFI) és propietària i coordina la infraestructura ferroviària i les estacions, mentre que 
Trenitalia Spa, creada per FS l’any 2000, és la principal operadora del país. Les dues empreses pertanyen a FS 
Gruppo (http://www.ferroviedellostato.it). A banda d’aquestes, també trobem 32 operadores que actuen a nivell 
regional a través de concesions. 
FS va ser empresa pública fins l’any 1992, any en que va ser reorganitzada com una empresa privada tot i 
continua sent propietat de l’estat. El ministeri d’Infraestructures i Transport juntament amb el d’economia és el 
qui s’encarrega de gestionar el Grup FS. Les principals tasques que desenvolupen són: 
 Gestionar la infraestructura i definir els contractes 
 Establir els preus dels tiquets  
 Definir les taxes per operar i les normes per accedir a la xarxa 
 Establir els estàndards de seguretat 
 Coordinar i supervisar la xarxa ferroviària per garantir la seguretat 
Aquests departaments també van ser els encarregats de desenvolupar les reformes i els Plans Generals per la 
reestructuració del Transport definits anteriorment. Aquests plans també van incloure la reorganització de FS, ja 
que en aquells moments el grup presentava importants pèrdues econòmiques. Aquest reforma va ser aprofitada 
per complir amb les directrius establertes per Europa per la reforma ferroviària. FS va ser dividida en cinc parts, 
una divisió que s’encarregava de la infraestructura, tres divisions operatives i una altra per als serveis tècnics. Les 
tres divisions operatives, l’any 2000 van ser independitzades de FS creant Trenitalia SpA. Aquest mateixa va ser 
dividida en quatre parts, transports de passatgers de llarga distància, transport regional de passatgers, transport 
de mercaderies i una última part que s’ocupa del material ferroviari, de vendre els tiquets, del màrqueting, del 
manteniment i de les operacions dels trens. Finalment a mitjans de l’any 2001 es va crear Rete Ferroviaria 
Italiana: RFI, empresa gestora de la infraestructura italiana. D’aquesta manera es va acabar la reforma 
empresarial d’Italia. 
 
Figura 16. Divisions de FS i % de propietat de cada una d’elles 
Font: http://www.ferroviedellostato.it/cms/v/index.jsp?vgnextoid=cd5268ae9d50a110VgnVCM10000080a3e90aRCRD 
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A continuació explicarem la relació d’aquest nova organització i distribució amb la normativa establerta per la 
Unió Europea. 
4.6.B. Seguiment de la normativa europea. 
El termini per la implantació del Primer paquet de directives es va fixar en el 15 de març de 2003. Itàlia no va 
complir el termini i com a resultat va ser remès al Tribunal de Justícia Europeu. Finalment, la tramesa va ser 
posteriorment anul·lada amb la presentació de tres directives que es van incorporar al la legislació nacional. La 
mateixa llei cobria tots els aspectes principals, la concessió de llicències, els aspectes de seguretat i els requisits 
pels règims de funcionament.  
La separació de comptes es va produir l’any 1998, es va crear un administrador d'infraestructures, Rete 
Ferroviaria Italiana (RFI), i una companyia d'explotació Trenitalia, mencionada anteriorment. El decret Europeu 
establia que aquestes dues divisions havien de ser autònomes, el govern italià però, va optar únicament per la 
separació comptable de les diferents unitats dels ferrocarrils italians, deixant els de Trenitalia i RFI sota la 
propietat única de la societat FS . Una sèrie d'organismes, van declarar que la separació havia ser una divisió 
clara de les empreses, ja que eren massa dependents l’una de l'altra. Tot i això, el que es demanava en les lleis 
europees i nacionals en termes de la separació de comptes ja s’havia realitzat encara que no fos entre RFI i 
Trenitalia. No obstant això, el requisit de separar aquests comptes es va produir l'any 2003. Ja que hi ha d’haver 
una comptabilitat separada en el finançament que va al sector del transport i el finançament que es destina al 
sector de passatgers amb les partides específiques incloses en els comptes. 
4.6.C. Roma i la regió de Lazio 
A continuació deixarem l’àmbit estatal i passarem a parlar de l’organització del sistema ferroviari dins de les 
regions, i desprès concretarem per la regió on es troba Roma, ciutat en la que ens hem fixat per al nostre estudi. 
Administració i operació del sistema: A les diferents regions el transport públic de les àrees metropolitanes està 
operat principalment per FS i per diferents operadores regionals. Des de la reforma implantada als anys 90, les 
regions s’encarreguen de gestionar el transport públic, tal i com hem explicat anteriorment, a través del 
finançament que reben de l’estat. Són les mateixes regions les encarregades de decidir quins són els operadors 
que poden accedir a donar servei a través de licitacions. 
Millora i reforma del sistema urbà de ferrocarril: Per a les millores en el sistema ferroviari urbà, FS acostuma a 
elaborar un pla a desenvolupar amb el finançament de l’estat. L’elaboració i coordinació d’aquest pla és fa 
conjuntament amb els governs regionals. Per una altra banda tenim els operadors locals que s’encarreguen del 
desenvolupament del transport a nivell local. Moltes de les operacions de manteniment de la infraestructura 
també són encarregades a aquests operadors.  
Finançament del sistema: Abans de la reforma ferroviària, els costos de l’operació es finançaven entre les 
diferents parts. El 30% es cobrien amb la venda de tiquets, el 50% mitjançant els subsidis de l’estat i el 20% 
restant anava a càrrec de les administracions locals. Aquest 20% es va anant acumulant any darrera any, ja que 
les administracions locals no disposen de suficient capital per cobrir aquesta quantitat. En la nova reforma es va 
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redefinir aquest aspecte per tal canviar la situació. En primer lloc s’havia d’acabar amb el dèficit acumulat, la 
meitat del dèficit va ser cobert per l’estat i l’altra meitat és va pagar amb l’augment de les tarifes i els subsidis de 
l’administració local. 
La reforma va consistir en transferir la gestió del servei a les administracions regionals (descentralització), 
d’aquesta manera cada regió seria responsable de donar el servei adequat als passatgers en funció de la seva 
capacitat de gestionar els recursos rebuts de l’estat. La quantitat total de diners rebuda per cada regió depèn 
principalment del percentatge invertit en transport públic i de les necessitats de manteniment del sistema. 
El finançament ve directament donat per les regions les quals tenen un contracte amb l’operador per tal de 
proporcionar un conjunt de serveis definit pels que rebrà una quantitat de diners fixa a l’any. Els contractes 
establerts exigeixen uns nivells de servei i l'obligació d'oferir una certa qualitat, aquest paràmetres estan fixats 
per l’estat. En el cas que els governs de les regions decideixin exigir a les operadores un nivell de servei més 
elevat del que exigeix l’estat, aquest haurà de ser finançat per la mateixa regió. Algunes regions han ja han 
penalitzat Trenitalia per no complir amb la puntualitat i la neteja, paràmetres establerts en el contracte.  
La transparència del finançament del servei ha incrementat amb la introducció de la licitació oberta per als 
contractes de transport regional, estableixen els imports màxims que les regions estan disposades a pagar per el 
subsidi del servei, els licitadors estan obligats a oferir una la reducció de la subvenció, al mateix temps que 
ofereixen millores en el servei. La legislació italiana estableix que tots els serveis regionals han de complir una 
sèrie d’obligacions per poder ser objecte de licitació. Els serveis regionals que encara no han estat licitats 
obertament són actualment objecte d'un contracte de servei amb Trenitalia, aquests contractes es convertiran en 
licitacions obertes. 
Roma i el seu sistema de rodalies: Dins l’àrea metropolitana de Roma hi operen operadors regionals i la divisió de 
rodalies de FS. Dins de la mateixa FS, Trenitalia s’encarrega de l’explotació del servei mentre que RFF s’encarrega 
de la infraestructura. Com a operador regional trobem Met.Ro SpA i ATAC SpA, aquesta última es resultat de la 
fusió l’any 1994 de ATAC (Azienda Tranvie e Autobud del Comene di Rome) i Cotral (Consorzio Transporti Publlici 
Laziali) responsable tant d’oferir servei com del manteniment de la infraestructura. Aquesta fusió es va dur a 
terme per ser més competitius en les licitacions per operar els serveis. Per aquest mateix motiu les diferents 
empreses públiques presents a la regió van haver de privatitzar-se si volien ser competitives. Això ho van fer tant 
ATAC-Cotral com Metroferro (així s’anomenaven ATAC i Met.Ro abans de privatitzar-se), que van passar a 
nombrar-se ATAC SpA i Met.Ro SpA (Metropolitan de Roma SpA) respectivament. Aquestes dues empreses, 
juntament amb el Trambus s’han fusionat, sota el nom d’ATAC SpA, aquest gener de 2010 per oferir un servei de 
millor qualitat. 
El sistema de transport de la regió també presenta un sistema tarifari integrat entre els diferents operadors, això 
es dugué a terme l’any 1994, induint a un increment notable de passatgers. 
A la regió de Roma el dèficit del sistema és cobert per la ciutat de Roma i per l’estat de la regió de Lazio. Els 
operadors a canvi de rebre els subsidis tenen la responsabilitat de cobrir el 35% dels costos mitjançant els 
ingressos de la venda de bitllets i mantenir un determinat nivell de servei, si això es compleix, el 65% restant es 
cobreix amb el finançament rebut del govern. 
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Pel que fa les xarxes de rodalies de la ciutat de Roma, en trobem dues. Les línies suburbanes operades per ATAC 
SpA i les línies metropolitanes de la FR (divisió de rodalies de FS). 
Línies suburbanes operades per ATAC SpA: Com podem veure en el mapa, són tres les línies que gestiona 
l’operadora ATAC SpA.  
 Roma-Viterbo: Amb una 
freqüència entre 10-15 minuts, 
ofereix connexió amb l’àrea nord.  
 Roma-Pantano: Línia que 
segueix el traçat de la Via Casilina 
fins al límit del municipi de Roma 
 Roma-Lido: Aquest línia 
enllaça amb la zona sud del 








Línies metropolitanes de la FR: A més de les línies esmentades anteriorment, també es poden utilitzar per a 
transport urbà, les buit línies operades per FS, aquestes ofereixen un servei regular d'alta freqüència denominat 
com a les línies FR.4 
  
                                                 
4 Aquest plànol es pot veure amb més detall a l’annex 
Figura 17. mapa de les línies de rodalies de Roma 
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Font informació: http://www.os.amsterdam.nl/ 
 
Font: Fons diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora No 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km No 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro Si 
Infraestructura connectada o majoritàriament integrada amb la llarga distància Si 
Font: www.ns.nl 
Finançament: 
NS- Nederlandse Spoorwegen 
 
 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
Característiques de la xarxa 
NS- Nederlandse Spoorwegen 
Número de línies No te estructura de rodalies 
Número d’estacions No te estructura de rodalies 








Només per a les rutes de 
curta distància vitals per al 
funcionament del país
ProRail
Gestor de la 
infraestructura








 País Països Baixos 
 Ciutat Amsterdam 
 Població àrea metropolitana (hab.) 1.968.042  
 Superfície (km2) 1422,63  
 Nombre de xarxes 1 
4.5. PAISOS BAIXOS I SISTEMA DE RODALIES 
D’AMSTERDAM 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura: ProRail NS- Nederlandse Spoor 
Operadors: NS- Nederlandse Spoorwegen 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: Office of Transport Regulation  
Figura 18. Area metropolitana d’Amsterdam 
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4.7.A. Organització ferroviària a Holanda 
Holanda, país situat a l’Europa occidental, sempre ha gaudit d’un sistema de ferrocarril de gran qualitat. Es un 
país amb poca superfície i que compta amb una xarxa ferroviària no molt extensa, aproximadament d’uns 2800 
km, tot i això molt utilitzada, ja que gairebé cada dia la utilitzen un milió de persones. 
La principal empresa que hi opera es Nederlandse Spoor (NS), empresa pública que gestiona tant els 
desplaçaments de mitja com els de llarga distància. L’any 1995, aquesta mateixa empresa es va guanyar la 
independència de l‘estat ja que va ser capaç d’oferir un servei que li permetia recuperar fins el 50% dels costos 
l’any 1992 i el 100% l’any 2002. Desafortunadament pocs anys desprès, un seguit de problemes van fer decaure 
la qualitat dels serveis i amb això la satisfacció dels usuaris. Per solucionar el problema el Ministeri de Transports 
del país va de definir un seguit de passos per tal de que l’operadora NS complís amb les seves tasques i així 
tornar a oferir un servei atractiu.  
A part d’oferir una alternativa atractiva al vehicle privat per als desplaçament, el govern Holandès es proposà com 
a objectiu definir una organització del sistema ferroviari de manera que aquest arribés a ser auto-finançable, 
excepte en aquelles rutes vitals pel funcionament del país. Per aquest motiu s’enfocà la millora del sistema cap a 
un sistema liberalitzat. Actualment es troba completament obert a competició tant per la llarga com per la curta 
distància i pel transport de mercaderies. El procés escollit consisteix en donar concessions que otorguin el dret a 
operar en rutes particulars durant un període de temps determinat en lloc de competir en el preu i la qualitat per 
oferir un cert tipus de servei. 
A continuació presentem un quadre on es poden veure les institucions que formen el sistema ferroviari Holandès i 
les seves relacions. 
 
Figura 19. Institucions públiques principals 
Font: European Fundation for the Improvement of living and working conditions, 2006 
Bàsicament podem veure com l’estructura es divideix tres grups: 
 Autoritats del transport per ferrocarril: Per la xarxa principal és el Ministeri de Transports, i té com a 
responsabilitat les reformes del sistema ferroviari per tal de que es pugin realitzar les operacions de 
manera eficient, també és qui ha de garantir les inversions per dur-ho a terme. 
Ministry  of Transports,
public works and water 
management
Autoritats 
Regionals Office of 
Transports 
regulation
(Control de les 
concessions)ProRail
(gestor de la 
infraestructura)
Operadors ferroviaris
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 Administrador de la infraestructura: L’empresa administrador a del sistema el ProRail. Des del 2003, 
aquesta empresa actua independentment del govern holandès tot i ser propietat de l’estat. L’estat 
s’encarrega de proporcionar-li finançament per realitzar les tasques de manteniment i reparació de la 
infraestructura. 
 Proveïdor dels serveis o operador: El principal operador és NS, tal i com hem dit anteriorment. Com a 
activitats principals ha de garantir un servei fiable, puntual i de qualitat. El servei de tren no està 
subvencionat, excepte en algunes rutes, tal i com hem mencionat anteriorment. NS també s’encarrega 
de garantir la maquinària per realitzar el servei. 
Entre els tres s’estableix relació mitjançant acords bilaterals. Per exemple, tant els operadors de mercaderies com 
els de passatgers han de pagar una taxa a l’administrador de la infraestructura per circular-hi. La taxa es basa en 
trens per kilòmetre que circulen, i en el servei de passatgers també és paga en funció de les estacions en les 
quals es para (Chefung, 2003). Per una altra banda, per dur a terme la creació de nova infraestructura, NS ha de 
fer proposicions a l’estat sobre el que cregui necessari. Aquestes proposicions han de ser avaluades i valorades 
segons el previst en el programa d’inversions en infraestructura, igualment s’ha de determinar si els projectes 
considerats contribueixen a aconseguir la política de transports proposada per l’estat. Finalment l’èxit depèn de la 
capacitat de treball conjunta amb la resta de les parts, ja que en el cas d’Holanda es creu de gran importància la 
consulta entre les parts i les bones relacions de treball. 
Generalment els contacte entre les parts es presenta com un document oficial. Per exemple el contracte signat 
entre NS i el govern te com a objectiu motivar l’operadora per tal d’oferir una gran qualitat en el servei. Alguns 
dels aspectes que enumerarem a continuació són els que el govern exigeix a l’operadora (NEA Transport 
Research and Training, 2003): 
 Puntualitat: el rendiment en la puntualitat ve determinat per percentatge de trens, segons la perspectiva 
dels usuaris, que arriben com a molt tres minuts tard segons l’hora prevista. 
 Creixement de passatgers en hores punta: Es mesura segons l’evolució del nombre de passatgers que 
circula en hora punta. 
 Satisfacció dels passatgers 
 Oferta d’un servei mínim a qualsevol hora  
Pel que fa l’estructuració del servei de transport de passatgers, podem veure que esta organitzat en tres unitats 
diferents : 
 Transport de passatgers internacional: definit com un mercat obert  
 Transport de passatgers nacional/regional: la concessió és exclusiva per NS. Concessió que es renova 
cada 10 anys, en els quals l’empresa disposa dels drets exclusius per operar sota un seguit de 
condicions 
 Transport de passatgers regional/urbà: En aquesta unitat es pretén establir una organització dirigida per 
autoritats inferiors com ara les regionals. Els serveis s’organitzaran com a franquícies. Actualment n’hi ha 
dues de formades: Syntus i NoordNed. 
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4.7.B. Seguiment de la política Europea 
Per tal de separar les empreses operadores del control públic, l’any 1994, i seguint les directrius Europees, es va 
separar la gestió de l’explotació de la infraestructura. 
L’empresa gestora de la infraestructura, s’anomena ProRail. ProRail és responsable de la capacitat, fiabilitat i 
seguretat dels ferrocarrils Holandesos. Bàsicament es s’ocupa dels següents aspectes (European Foundation for 
the Improvement of living and working conditions, 2006): 
 Gestió de la capacitat 
 Oferir una infraestructura segura 
 Manteniment i control 
 Construcció de via nova 
 Proporcionar informació dels viatges 
Pel que fa les empreses que s’encarreguen d’operar en la infraestructura les podem dividir en dos grups, les 
empreses de passatgers i les de mercaderies. Per al transport de mercaderia podem trobar 5 companyies 
diferents. Per al transport de passatgers en trobem nou, dos en la llarga distància, i set en la curta/mitja 
distància.  
Entre les empreses de transport de passatgers trobem l’empresa pública Nederlandse Spoor (NS), la qual l’any 
1995 com a part del procés de liberalització, va passar a ser una empresa autònoma, tot i continuar sent 
propietat de l’estat, fora del control directe del Ministeri de Transports. 
Aquesta organització respon al compliment del primer paquet ferroviari. És l’únic que està completament aplicat 
juntament amb una sèrie de directrius de interoperabilitat. 
4.7.C. Amsterdam  
Dins del país d’Holanda, la ciutat més significativa és Amsterdam. Per aquest motiu ens fixarem en l’estructuració 
del sistema ferroviari que connecta aquesta ciutat amb els nuclis que te al seu voltant i definirem si respon a la 
definició de rodalies que hem donat en el capítol anterior. 
Als voltants d’Amsterdam la única empresa operadora és NS. Tots els serveis oferts es caracteritzen per realitzar 
més o menys les mateixes rutes, l’única diferencia és el nombre de parades que s’efectuen en cadascun dels 
trajectes. Trobem tres tipus de trens o serveis (experiència pròpia): 
 Intercity: només efectua parada en els nuclis més importants 
 Sneiltrein: Para a tots els nuclis importants i alguns de secundaris 
 Stoptrein. Para a tots els nuclis, i a les diferents estacions d’aquests, que es troben al llarg de la línea. 
Amb aquesta estructuració el concepte rodalies no és aplicable en el cas d’Amsterdam, simplement es pot arribar 
a les diferents poblacions escollint un tipus determinat de tren. La única diferencia que existeix es troba en la 
durada del trajecte. 
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Figura 20. Àrea metropolitana de Lisboa 
 
Font d’informació: http://www.aml.pt 
 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura: REFER (Rede Ferroviária Nacional) 
Operadors: 
CP- Comoboios de Portugal 
Fertagus - Travessia do Tejo Transportes SA  
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: TransPORlis 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora no 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km no 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro Si 
Infraestructura connectada o majoritàriament integrada amb la llarga distància si 
Fonts: www.cp.pt i www.fertagus.pt 
Finançament: 
CP – Comboios de Portugal Fertagus 
 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
Característiques de la xarxa 
CP – Comboios de Portugal Fertagus 
Número de línies 4 Número de línies 1 
Número d’estacions 80 Número d’estacions 14 
Km de via 127,5 Km de via 54  














4.6. PORTUGAL I SISTEMA DE RODALIES DE LISBOA 
Informació general: 
 País Portugal 
 Ciutat Lisboa 




 Nombre de xarxes 2 




4.Descripció de set sistemes ferroviaris Europeus 
 
Pàgina | 39 
 
4.8.A. Organització ferroviària de Portugal 
Portugal va ser un altre dels països que es va avançar en la modificació de la seva estructura ferroviària pel que 
fa al compliment de les directrius europees. L’any 1997 ja es va crear una unitat gestora de la infraestructura 
ferroviària anomenada REFER E.P. (Rede Ferroviària National), com a resultat de la reestructuració del monopoli 
Caminhos de Ferro Portugueses. D’aquesta manera quedava separada la gestió de l’operació de la 
infraestructura. REFER E.P. és una entitat pública amb autonomia financera i contes propis, encara que controlat 
pel govern. Les seves funcions principals són: 
 Construcció, instal·lació i renovació de la infraestructura incloent els 
respectius estudis, plans i desenvolupament dels diferents projectes. 
 Control 
 Promoció, coordinació, desenvolupament i control de totes les activitats 
relacionades amb la infraestructura 
Igualment podem dir que Portugal també ha aconseguit fer passos substancials en quant a liberalització del 
mercat ferroviari. Actualment hi ha dues empreses ferroviàries operant les línies portugueses, CP (Comboios de 
Portugal) i FERTAGUS. 
CP (Comboios de Portugal), antigament anomenada Caminhos de Ferro Portugueses 
és una empresa pública que ofereix tant servei de passatgers (llarga distància, 
regional i rodalies de Lisboa i Porto) com de mercaderies. La unitat més important 
correspon al servei de passatgers en zones urbanes, aquest representa un 82% del 
desplaçaments als quals l’empresa dona serveis, tot i això s’espera que en els anys 
vinents es produeixi un fort increment en el sector del transport de les mercaderies, 
CP carga.  
L’altra empresa operadora és FERTAGUS. Aquesta empresa va entrar en 
funcionament l’any 1999 com a empresa privada. Està principalment dirigida per la 
companyia francesa Vivendi, per una empresa portuguesa de transport de 
mercaderies per carretera i per la Caixa General de Depósitos. FERTAGUS té una 
concessió de d’onze anys, prorrogable a nou més en funció de l’evolució del tràfic de 
passatgers, per explotar una de les línies suburbanes de Lisboa anomenada Eixo 
Norte-Sul . Aquesta línia té 22Km i uneix el nord de Lisboa amb l’estació de metro 
Entrecampos i amb el sud del riu Tagus a través del pont 25 d’abril.  
Per tal de regular i supervisar el sistema ferroviari va ser creat el INTF (Instituto Nacional do Transporte 
Ferroviário). Aquest organisme és una entitat pública tot i tenir autonomia econòmica i administrativa. 
S’encarrega de garantir el funcionament del sistema i de la integració dels diferents modes de transport. A més a 
més s’encarrega de gestionar els contractes de les concessions ferroviàries. Aquesta última gestió garanteix 
l’autonomia econòmica de l’organisme a través del cobrament de taxes per les llicencies ferroviàries i els 
certificats de seguretat. 
Figura 23. Imatge de 
FERTAGUS 
Figura 21. Imatge de REFER. E.P 
Figura 22. Imatge de Comboios 
de Portugal 
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A la vegada tot el sistema està controlat pel Govern. Hi ha dos ministeris involucrats en la gestió de la xarxa 
ferroviària, el Ministeri d’Obres Públiques, Transports i Comunicació i el Ministeri de Finances. El primer d’aquests 
s’encarrega d’implementar les decisions polítiques relacionades amb el ferrocarril. Pel que fa el Ministeri de 
Finances s’encarrega de guiar i supervisar INTF. 
Pel que fa al finançament del sistema és l’estat qui s’encarrega de proporcionar finançament a les diferents 
entitats. La Unió Europea també ha proporcionat fons directes al sector, especialment al gestor de la 
infraestructura. 
Inicialment estava previst que el REFER tingués autonomia econòmica a través del pagament de taxes d’accés a 
la xarxa per part de les operadores. Més tard es va aprovar una llei que permetia donar subsidis a l’empresa en 
cas de necessitat, ja que els fons Europeus han anat disminuint i l’empresa cada cop és més depenent dels 
crèdits bancaris. CP pot pagar les taxes d’accés gracies als fons que arriben de la Unió Europea, en canvi 
FERTAGUS, mai ha pagat aquestes taxes a causa del poc trànsit de passatgers en la línia que opera, ha estat el 
Govern qui ha pagat les multes per no complir en aquest aspecte. 
Pel que fa les taxes d’accés a la infraestructura, estan totalment definides per a cada tipus de servei. La variació 
de les taxes depèn de la qualitat en que s’ofereixen els serveis per tal d’incentivar a les diferents operadores a 
oferir un bon servei. 
Les taxes pagades depenen del nombre de trens-quilòmetre utilitzats i estan pensades de manera que es puguin 
cobrir tots els costos del servei. Aquesta quantitat també es relativa al manteniment de la infraestructura que 
impliqui el servei, depèn de la velocitat dels trens, de la electricitat utilitzada i de la congestió que es provoqui en 
la xarxa ferroviària. Totes aquests paràmetres estan definits per INTF i el gestor de la infraestructura ha d’utilitzar 
aquestes bases per calcular les taxes d’accés pels diferents operadors. Per tal de garantir a eficiència del servei 
REFER pot afegir incentius durant períodes determinats i després de consultar-ho amb el Ministeri de Finances. 
4.8.B. Seguiment de la normativa Europea 
La primera directiva va ser implementada abans de la data límit amb el renombrament de CP i la creació de 
REFER E.P. com a organisme independent, separat de CP. Aquest canvi representà la reconfiguració institucional 
del sector ferroviari. 
El Govern portuguès va implementar les tres directives del primer paquet ferroviari, després de havent estat 
remès al Tribunal de Justícia per la Comissió Europea, per al segona vegada per no haver transposat les 
directives en el termini fixat per la Comissió.  
Tot i el retard inicial, Portugal està des del punt de vista legislatiu, complint el calendari relatiu als requisits 
establerts per la Comissió Europea. 
4.8.C. Lisboa i el seu sistema de rodalies. 
La xarxa de rodalies de la ciutat de Lisboa engloba la capital i les poblacions del seu entorn metropolità. Trobem 
dues operadores que ofereixen aquest servei. La primera d’elles i que opera 4 línies (Azambuja, Cascais, Sintra i 
Sado) és l’operadora ferroviària portuguesa CP - Comboios de Portugal. L’altra operadora és l'operadora privada 
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Fertagus, també presentada anteriorment, la qual gestiona una única línia, la qual realitza la connexió ferroviària 
urbana de la ciutat de Lisboa amb el marge sud del riu Tajo, a través del pont 25 d'abril. 
A la Regió de Lisboa no hi ha un veritable sistema Integrat ferroviària amb un sol bitllet / targeta vàlid per a tots 
els sistemes de transport. Els diferents sistemes de transport ofereixen una gran varietat de títols, així com 
diferents combinacions possibles entre diversos transports ferroviaris: CP + Carris, CP + Metro, CP + Carris + 
Metro, CP + Fertagus. A continuació es descriu el sistema tarifari que utilitza cadascun dels operadors. 
 Comboios de Portugal: Diferenciació tarifària segons les zones on es realitzi el viatge, classificat en 8 
zones. En funció del nombre de zones pels quals el viatger es desplaci té una tarifa o una altra. 
 Fertagus: Diferenciació tarifària segons l'estació d'origen i destinació del viatger de tren. Al seu torn 
l'operador Fertagus opera un servei d'autobusos (Sulfertagus), que comunica les poblacions properes 
amb les estacions de tren, i que ofereix un bitllet combinat amb el tren Fertagus. 
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Font d’informació: http://www.demographia.com/dm-lonarea.htm 
 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura: Network Rail 
Operadors: Sistema liberalitzat  
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: ORR (Office Rail Regulation) 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora No totes les línies  
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km No totes les línies 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro si 
Infraestructura connectada o majoritàriament integrada amb la llarga distància si 




Font: Elaboració pròpia 
 
 
Característiques de la xarxa 
 
Número de línies 30 
Número d’estacions 650 (aprox.) 
Km de via 1251 





Taxes d’ús de la infraestructura
Network Rail
4.7. REGNE UNIT I SISTEMA DE RODALIES DE LONDRES 
Informació general: 
 País Regne Unit 
 Ciutat Londres 
 Població àrea metropolitana (hab.) 13.945.000 
 Superfície (km2) 6.279 
 Nombre de xarxes (franquícies) 12 
Figura 24. Àrea metropolitana de Londres 
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4.9.A. Organització ferroviària Regne Unit. 
El Regne Unit es caracteritza per ser un dels països on la privatització i fragmentació del sistema ferroviari ha 
assolit un nivell més elevat. Aquest procés va començar l’any 1996 dut a terme pel primer ministre John Major. 
L’objectiu d’aquest canvi era aconseguir un sistema liberalitzat tot minimitzant la influencia del govern i arribant a 
un sistema obert en el transport de passatger amb una necessitat mínima de finançament públic. 
En primer lloc es va dividir l’empresa ferroviària el 25 parts creant empreses operadores ferroviàries (TOC’s Train 
Operating Companies) que operaven com a filials de BR (British Railway). Aquestes empreses, després van ser 
venudes pel valor nominal d’1£ a l’empresa guanyadora de la licitació, juntament amb un conjunt complet de 
contractes d'arrendament i tots els recursos necessaris per operar las franquícia corresponent (Newton,2007). 
També es va crear l’empresa Railtrack  a la qual es li va transferir la infraestructura ferroviària. Les TOC’S havien 
d’establir acords amb aquesta per tal d’accedir al sistema a través del pagament de taxes de circulació. Railtrack  
també era l’organisme encarregat de subcontractar el manteniment i els recursos necessaris per al funcionament. 
Aquesta empresa actuava com a monopoli. Per tal de realitzar-ne la gestió es va crear un organisme separat que 
portava el control econòmic l’ORR (Office Rail Regulation) i un altre que portava el control de les franquícies 
anomenat OPRAF (Office of Passenger Rail Franchising). Aquesta última es va encarregar de crear i donar forma 
a les diferents franquícies. 
L’empresa Railtrack no duia a terme els treballs de manteniment i renovació ella mateixa, sinó que 
subcontractava els serveis a diferents companyies o als operadors de les franquícies, els quals generalment 
subcontractaven els serveis. D’aquesta manera hi havia un gran nombre d’empreses duent a terme el 
manteniment de la infraestructura.  
La posada en marxa total del sistema va suposar per l’estat un cost que triplicava els subsidis ferroviaris que 
s’havien donat anualment fins aleshores, això va fer que la privatització del sistema ferroviari fos molt 
qüestionada per l’opinió pública. Per acabar amb aquest problema l’estat va millorar serveis. Va intentar 
augmentar la satisfacció dels usuaris amb la compra de nous trens, millorant la informació sobre els serveis i 
reduint les tarifes. Aquest fet va provocar un augment del 25% de passatgers i la necessitat d’augmentar la 
capacitat de la infraestructura. Això va comportar més costos per Railtrack. El govern va realitzar una important 
aportació econòmica per millorar la infraestructura. 
Un parell d’anys més tard també es va realitzar un revisió dels contractes de les franquícies. Una de les mesures 
que es va adoptar va ser allargar els períodes de concessions a 20 anys per tal de que les empreses operadores 
tinguessin temps de recuperar les inversions i obtenir beneficis. També es va crear SRA (Strategic Rail Authority), 
autoritat que seria principalment l’organisme gestor de les franquícies. SRA desenvolupava l’estratègia ferroviària 
de manera conjunta en tot el país, facilitant gestions d’interconnexió i integració de les xarxes i assegurant el 
compliment de tots els serveis de cara al passatgers. També s’encarregava de gestionar els subsidis públics, així 
com la gestió de les queixes per part dels usuaris. SRA realitzava enquestes cada sis mesos a les diferents 
franquícies per tal de comprovar la satisfacció dels usuaris 
Pel que fa a l’ORR (Office Rail Regulation), tenia com a principal funció regular el monopoli exercit per Railtrack i 
coordinar els diferents organisms presents en el sistema. 
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Tot i aquestes millores el sistema no va acabar de funcionar, ja que pels diferents operadors va ser molt difícil 
tirar endavant. Segons N.Newton en l’article “Reflections on UK Rail Franchising”, 2007, la culpa va ser la forta 
posició de monopoli que havia adquirit Railtrack. Per aquest motiu aquesta empresa va ser substituïda per l’actual 
gestora de la infraestructura Network Rail. Network Rail no tenia objectius econòmics i era propietat de les TOC’s. 
L’última decisió que es va prendre per tal facilitar el funcionament va ser suprimir SRA, d’aquesta manera el 
control de les franquícies va passar a fer-se des del departament de Transport del Govern, això va fer que el 
govern tornès a involucrar-se en els assumptes del ferrocarril i millorar les relacions entre tots els participants en 
el procés. 
Franquícies ferroviàries: 
A continuació farem una petita explicació del funcionament de les franquícies. Les franquícies són la manera en 
que s’organitza el servei de passatger al Regne Unit. La concessió de les diferents franquícies és guanya a través 
d’un procés de licitació i durant un període determinat entre 12 i 20 anys. El posseïdor de la franquícia accepta el 
risc comercial, encara que en algunes s’ofereix subsidi, on es preveu que els costos seran superiors als guanys 
(en aquest cas el guanyador de la franquícia es qui demana un subsidi més baix per realitzar la gestió). Al principi 
de la implantació de la metodologia existia la figura del director de franquícies, l’any 2000 aquesta figura es va 
suprimir i va passar a gestionar-ho SRA (Strategic Rail Authority ), de la qual hem parlat anteriorment. L’any 2006 
també es va suprimir aquesta autoritat i el càrrec passa a ser del Ministre de Transports.  
Per tal de renovar o augmentar el període d’explotació de les franquícies es requereix complir un seguit 
d’aspectes: 
 Comprometre’s a una millora contínua de la seguretat i qualitat dels serveis oferts 
 Invertir en l’expansió de la capacitat de la xarxa  
 Desenvolupar mercats, crear marques i oferir innovacions en els serveis de passatgers 
 Estructurar i gestionar de manera eficient els riscs involucrats en la gestió econòmica 
Les diferents franquícies ferroviàries poden definir-se com a unitats de negoci regulades, amb unes tarifes 
establertes les quals tenen uns màxims fixats. Els serveis que s’ofereixen han de respondre a uns certs 
estàndards de regularitat, puntualitat, confiança a l’usuari, horaris mínims d’obertura de les oficines, temps 
d’espera per l’obtenció del tiquet, satisfacció dels passatgers i molts altres aspectes (Transoprt research and 
Training, 2003). El fet de no complir amb tots aquests aspectes comporta el pagament de penalitzacions. Les 
diferents operadores estan obligades a superar, almenys dos cops a l’any, l’aprovació per part dels usuaris dels 
serveis que ofereixen. 
Pel que fa als sistemes tarifaris de les franquícies, com hem dit anteriorment tenen un màxim fixat, però 
igualment són revisades per l’autoritat encarregada de gestionar les franquícies, per assegurar que estan dins 
d’un límits acceptables. Els diferents operadors de les franquícies estan obligats a participar als programes de 
descomptes de tarifes que estableixen els organismes reguladors. 
A continuació podrem veure un exemple de divisió en  franquícies. Es presenta concretament el cas de  la ciutat 
de Londres. En aquesta distribució ens hi fixarem més endavant al parlar de l’organització ferroviària a la ciutat 
de Londres. 
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Figura 25. Mapa del Regne Unit i Franquícies de Londres 
A continuació passem a presentar un diagrama de l’estructuració i les responsabilitats de cada organisme dins el 
mercat ferroviari de la Gran Bretanya. 
 
Figura 26. Organització del mercat ferroviari 
Font: European Fundation for the improvement of living and Working Conditions, 2005 (SCI Verkehr GmbH,2005) 
En aquest quadre es veuen molt clarament les funcions de cada part. En primer lloc tenim el departament de 
Transport que representa el Govern, aquest s’ocupa de controlar l’estratègia ferroviària i que el sistema funcioni 
correctament. En segon ordre trobem l’ORR (Office Rail Regulation), aquesta organització s’encarrega de 
gestionar els processos de licitació i adjudicació de les diferents franquícies, així com de regular els preus d’accés 
al sistema. A continuació trobem l’empresa Rail Network, aquesta, a part d’ocupar-se del manteniment i 
renovació de la infraestructura, també exerceix lideratge en el sistema. 
En darrer lloc trobem els operadors de ferrocarril. Aquests s’encarreguen de realitzar el transport de passatgers. 
Les diferents operadores que volen penetrar al sistema han de concursar per obtenir la gestió i explotació de la 
Govern Central
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franquícia en la qual estiguin interessats. L’empresa guanyadora serà aquella que requereixi menys subsidis per 
dur a terme l’explotació i a la vegada ofereixi una qualitat dels serveis més elevada. La ORR es qui s’encarrega de 
controlar aquest procés garantint d’aquesta manera la seguretat i la protecció dels interessos dels passatgers. A 
banda d’aquestes funcions la ORR també s’encarrega de les següents tasques : 
 Avaluar els costos de millora de la xarxa ferroviària i control dels costos i ingressos de Networkrail 
 Donar les llicencies per operar a les diferents companyies 
 Aconsellar quan existeixen problemes de rendiment 
 Vetllar per una legislació segura i pel respecte dels operadors 
 Controlar els augments del valor de les taxes a pagar pels operadors i de les tarifes pels usuaris. 
 Recollir informació sobre l’evolució del mercat ferroviari 
Pel que fa el finançament dels sistema, en l’estructuració anterior s’encarregava de gestionar-ho la SRA (Strategic 
Rail Authority) i el PTE (Passenger Transport Executives). Des de la desaparició de la SRA, és la ORR qui 
s’encarrega de finançar aquest servei públic. 
4.9.B. Seguiment de la normativa Europea 
Com hem pogut veure fins ara, el Regne Unit està molt avançat en termes de liberalització del ferrocarril, ha estat 
descrit com el sistema ferroviari més liberalitzat a Europa. L'administrador d'infraestructures és independents de 
les empreses ferroviàries, i les empreses ferroviàries que operen a la xarxa ferroviària tenen un certificat de 
seguretat que els dóna dret a oferir serveis de transport. També hi ha accés obert en el mercat de mercaderies, 
encara que hi hagi pocs operadors, en aquest cas no hi ha restriccions sobre la propietat.  
Tot i això l’any 2003, la Comissió Europea va iniciar un procediment judicial contra els 10 països de la UE que no 
havien notificat la implementació del paquet d'infraestructures. En el cas del Regne Unit van ser jutjats per la 
falta d'obertura del mercat de serveis internacionals de transport. Encara que la Comissió va prendre nota de que 
el Regne Unit ja havia obert el seu mercat de transport ferroviari de mercaderies va determinar que no servia 
com una excepció en l'obligació de notificar les mesures nacionals relatives a l'obertura del mercat, així com les 
mesures relacionades amb els altres aspectes coberts pel "paquet d'infraestructures ferroviàries". A finals del 
2004, el Tribunal Europeu de Justícia va dictaminar que el Regne Unit, per no haver adoptat les disposicions 
legals, reglamentàries i administratives necessàries per complir amb la Primera Paquet, havia incomplert les seves 
obligacions en virtut d'aquestes directives. El gener de 2005, el Govern del Regne Unit va dir que esperava que la 
transposició de les Directives estigués resolt a finals de 2005. Al 17 de maig de 2005 el Departament de 
Transport va confirmar aquesta data. 
4.9.C. Londres 
Londres és una de les ciutats que té un dels sistemes de transport públic més gran. Amb aquest mitjà s’hi 
realitzen aproximadament un 19% dels desplaçaments diaris. 
Londres disposa d’un sistema de rodalies que comunica la ciutat amb els nuclis que envolten la ciutat. Ho fa a 
través de línies que no circulen pel centre de la ciutat, la majoria acaben en estacions terminals en zones 
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interurbanes, com ara les estacions de King’s Cross o Waterloo. Aquestes estacions terminals tenen una funció 
intercanviadora. Totes estan enllaçades mitjançant una línia circular de metro, (Circle Line), que comunica amb 
les diferents línies de metro. 
Finançament: Al Regne Unit és el govern central qui aporta la gran majoria de capital. Aquest capital es repartit a 
les diferents regions, les quals han de ser capaces de fer una bona gestió d’aquests diners per intentar 
augmentar aquest import i així disposar del màxim finançament. 
Transport for London (TfL): TfL és l’organisme responsable del sistema de transports de la capital. La seva funció 
és dur a terme l’estratègia de transport i la gestió d’aquest serveis de la Capital. TfL és responsable de la 
planificació i prestació de serveis de transport, això li permet adoptar un enfocament veritablement integrat del 
sistema, tenint en compte el transport de mercaderies i el de passatgers, tant en la ciutat de Londres com als 
voltants.  
TfL està dirigit per un consell els membres elegits pel seu coneixement en matèria de transports i designats per 
l'alcalde de Londres, el qual presideix l’organisme. Aquests són responsables del funcionament del sistema i de 
dur a terme les operacions del dia a dia. L’any 2008 se’ls va transferir el conjunt de rutes orbitals North London, 
rutes important pel transport de mercaderies, amb l’objectiu de millorar la infraestructura i desenvolupar el servei 
de passatgers en aquesta area. 
TfL està dividit en tres grups (http://www.tfl.gov.uk, 2010): 
 London Underground: s’encarrega del metro de Londres 
 London rail: realitza els treballs relacionats amb el manteniment i desenvolupament de la infraestructura 
coordinadament amb Network Rail 
 London Overground: s’encarrega del transport en superfície, incloent el sistema de rodalies per viatjar 
entre punts de la ciutat 
Actualment, el principal objectiu de TfL és arribar a desenvolupar un sistema de rodalies que ofereixi un servei 
equivalent al que ofereix el metro de la ciutat. Per aconseguir això pretén oferir un servei freqüent, regular 
combinat amb una bona accessibilitat i segur tant en les estacions com en els trens. 
Igualment, TfL pretén desenvolupar les línies orbitals per reduir el temps de viatge al centre de la ciutat. 
L’objectiu és allargar la East Line cap a la zona nord i la zona sud de la ciutat facilitant la interconnexió entre les 
diferents àrees. D’aquesta també es reduiran els desplaçaments amb transport privat entre suburbis i es 
contribuirà a millorar el nivell econòmic i social de la zona. 
Alguns exemples de franquícies i els seus operadors són: 
 Thameslink / Great Northern: operada per First Group 
 Great Eastern: operada per National express East Anglia 
 South central : operada per Govia group 
 Southwester: operat per Stagecoach group 
 Gatwick Express: per Southern Trains 
 Southeaster: operada per Govia Group 
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A continuació podem torbar-hi un plànol del sistema ferroviari de Londres. 
 
Figura 27. Mapa de les línies ferroviàries de Londres5 
 
                                                 
5 Aquest plànol pot veure’s amb més detall a l’annex 
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A trets generals i pel que fa a l’organització empresarial trobem dos grans grups diferenciats. En primer lloc 
trobem una organització tipus Holding empresarial. Dins aquest grup trobem països com Alemanya, Bèlgica i 
Itàlia. En aquest tipus d’organització trobem una empresa mare d’on depenen la resta de grups empresarials. En 
el cas ferroviari aquests grups serien les empreses gestores de la infraestructura, les empreses operadores, 
empreses de serveis... Pel que fa el segon grup, l’organització es basa en empreses separades verticalment, amb 
certs vincles entre elles (pagament de taxes, contractes de cooperació...) i gestionades de manera independent. 
En aquest grup podem trobar-hi Espanya, França, Holanda i Portugal. Pel que fa l’organització empresarial del 
Regne Unit, no es pot incloure en cap d’aquests grups. El Regne Unit disposa d’un mercat totalment liberalitzat 
on trobem un gran nombre d’empreses privades que ofereixen serveis. 
Tot i les diferents organitzacions empresarials la relació entre les operadors ferroviaris i els administradors de la 
infraestructura (grups empresarials que trobem a tots els països) són força similars. Els vincles principals que 
tenen són econòmics, encara que també puguin compartir tasques de manteniment i/o organització. Generalment 
és l’empresa operadora qui paga unes determinades taxes a l’empresa gestora per poder accedir a la xarxa. En 
alguns països, com podria ser el cas de França, l’empresa gestora també paga a l’empresa operadora per tal de 
que li gestioni horaris, estacions... Aquest fet es possible en el cas de França ja que la principal empresa 
operadora (SNCF) dóna servei de manera gairebé exclusiva. Únicament a la zona de la Ille-deFrance opera 
conjuntament amb una altra operadora la RATP. Tant SNCF com la RATP són de tipus privat però propietat de 
l’administració pública, a França totes les operadores estan administrades d’aquesta manera. El mateix passa a 
Bèlgica on la SNCB opera tots els serveis de ferrocarril del país i també està organitzada com una empresa 
propietat de l’estat. Pel que fa altres països podem trobar-hi operadors privats en major o menor grau. Podem 
trobar països com ara Portugal on trobem un únic operador privat. Països com Alemanya, Holanda i Itàlia on en el 
serveis regionals de passatgers trobem alguns operadors privats, i per últim, el Regne Unit on el sistema està 
absolutament liberalitzat. 
La majoria d’aquests operadors privats han accedit al sistema a través de guanyar licitacions que treuen a 
concurs la gestió i explotació d’una o més línies. Els operadors privats solen predominar en les xarxes no massa 
grans i amb poca dificultat de gestió. Generalment són les empreses estatals les que disposen d’infraestructura i 
mitjans per gestionar xarxes complexes i de majors dimensions. Això passa per la dificultat que presenta 
gestionar una xarxa a nivell regional i aconseguir que sigui rentable. Cal recordar que aquest tipus de serveis han 
de ser accessible econòmicament per qualsevol nivell social, fet que implica oferir tarifes baixes i que molts cops 
no cobreixen els costos de l’operació. 
En el cas d’Holanda trobem operadors privats en dues franquícies que recullen una petita part de la xarxa del 
país. L’organització tipus franquícia facilita l’explotació d’aquest servei, ja que a l’operador se li faciliten tots els 
mitjans per gestionar el servei, des del nom de l’empresa fins al material rodant. Aquesta organització que s’està 
començant a implantar a Holanda, al Regne Unit la tenen completament integrada. Al Regne Unit, tot el sistema 
ferroviari està dividit en franquícies, de les quals se’n treu a licitació únicament la gestió.  
Un tret bastant comú que trobem en tots els processos de licitació és que el concurs el guanya l’operadora que 
demani menys subsidi per tal de gestionar el servei. Aquest import es corregeix a través d’un sistema d’incentius i 
penalitzacions (sistema bonus-malus), en funció de les xifres econòmiques aconseguides i dels serveis oferts. En 
4.8. SÍNTESSIS 
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determinats països, com ara a França, s’han definits uns indicadors de qualitat, entre l’operadora i l’organisme 
regulador del sistema. Aquests indicadors determinen els grau de satisfacció dels usuaris. En altres països com 
ara el Regne Unit l’operadora està obligada a superar enquestes de satisfacció almenys dos cops l’any, en cas 
contrari rep les sancions establertes. 
La dada més variable la trobem en els períodes de duració dels contractes. Podem trobar exemples, com 
Alemanya on els contractes tenen durades inferiors a 12 anys, o altres exemples com el Regne Unit on els 
períodes són de fins a 20 anys. En el cas d’alemanya aquest fet dificulta l’entrada d’operadors privats al sistema, 
ja que no hi ha temps per recuperar els costos invertits en material rodant, en personal... En canvi en el cas del 
Regne Unit és molt més senzill. Els períodes de contacte són més llargs i a més a més no són necessàries fortes 
inversions, com ara en la compra del trens, ja que és la mateixa franquícia qui els aporta. Per últim trobem un 
model variable en el cas de Portugal, on les concessions són de 10 anys i poden ser prorrogables en funció dels 
resultats obtinguts. 
Un altre aspecte completament diferent és el grau de regionalització o descentralització que trobem a cada país. 
La majoria dels països estudiats gestionen els seus sistemes de trens de rodalies des dels governs regionals i no 
des dels governs central. Aquest procés està completament desenvolupat a Alemanya, França, Itàlia, Holanda i 
Regne Unit. L’única diferencia que trobem en els processos és el grau d’implicació dels governs centrals en els 
diferents processos. Pel que fa a França, el govern esta totalment desvinculat de l’organització i control dels 
sistemes de ferroviaris de a nivell regional, excepte a la zona de l’Ille-de-France, on a través de l’organisme 
regulador del sistema, STIF, controla la gestió del sistema. Pel que fa a Itàlia el govern central marca i exigeix 
uns mínims requisits que s’han de complir en els serveis oferts. Els mètodes per assolir aquests mínims corren a 
càrrec dels governs regionals, inclús el fet d’exigir un nivell de servei més elevat. Pel que fa al Regne Unit, podem 
dir que és el país on el govern te menys influencia. Únicament controla el correcte funcionament de les diferents 
franquícies. 
Per últim compararem els diferents organismes reguladors o coordinadors del sistema. Aquest organismes 
s’encarreguen de regular el funcionament del sistema i de coordinar totes les empreses i administracions 
necessàries per oferir el servei ferroviari d’un país.  
La majoria d’aquestes empreses s’encarreguen de realitzar els processos de licitacions, evitar les diferencies 
d’accés a la xarxa entre operadors privats i públics, planificar organitzar i dirigir el transport ferroviari de 
passatgers. A més a més en la majoria de països s’encarreguen d’atorgar les llicencies ferroviàries a les 
operadores i de comprovar periòdicament els compliment dels requisits per tenir-les. Un exemple d’aquest funció 
la podríem trobar a Portugal o al Regne Unit.  
En el cas de països on trobem un nombre més important d’operadors, generalment és aquesta autoritat la que 
s’encarrega d’organitzar els horaris, facilitar informació i recollir informació de l’evolució del mercat, com per 
exemple al Regne Unit. 
Algunes funcions més particulars podrien ser el control econòmic del sistema ferroviari. Aquest és el cas de 
França, a la regió de la Ille-de-France, on aquest organisme s’encarrega d’auditar els balanços econòmics dels 
operadors i d’administrar els impostos dels transport.  
Pel que fa l’aspecte econòmic, en moltes regions, aquest organisme és el qui s’encarrega de gestionar els 
recursos i pagar els subsidis establerts en els contractes a les operadores. També s’encarrega de gestionar el 
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pagament de taxes entre gestors i operadors de la infraestructura. Aquest exemple el podríem trobar al Regne 
Unit. 
Com hem pogut observat, d’una mateixa llei ferroviària establerta per la Unió Europea, se n’han extret diverses 
lectures. Cada país organitza el seu sistema ferroviari d’una manera diferent complint amb una mateix política. 
Les relacions i les funcions dels diferents organismes estan adequades al funcionament de cada sistema, 
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5. DESCRIPCIÓ DEL SISTEMA FERROVIARI ESPANYOL  
Pel que fa el cas Espanyol, s’ha considerat necessari fer un estudi apart de la resta de països. El procediment 
seguit és exactament el mateix. En primer lloc s’han omplert les fitxes amb la informació, tant per l’àrea 
metropolitana de Madrid com per la de Barcelona i les seves respectives xarxes. A continuació s’explica 
l’organització ferroviària de l’estat espanyol, així com les empreses i entitats que la formen. Per últim es detalla 
l’organització ferroviària en l’àmbit de les rodalies de Madrid i Barcelona, aprofundint molt més en el cas de 
Barcelona ja que és el sistema objecte d’estudi i pel qual s’ha tractat de definir una sèrie de bones pràctiques per 
tal d’aconseguir un sistema de rodalies competent i que arribi a ser competitiu respecte al transport per carretera. 
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Font d’informació: http://alarcos.inf-cr.uclm.es/per/fruiz/pobesp/ 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura:  ADIF (Administrador de Infraestructuras ferroviarias) 
Operadors: Renfe – Operadora Cercanías 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: CTM (Consorcio de transportes de Madrid) 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora Si 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km Si 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro Si 






Font: Elaboració pròpia 
 
 
Característiques de la xarxa 
Renfe Rodalies 
Número de línies 9 
Número d’estacions 99 
Km de via 369 



















5.1. ESPANYA I EL SISTEMA DE RODALIES DE MADRID 
Informació general: 
 País Espanya 
 Ciutat Madrid 
 Població àrea metropolitana (hab.) 4.567.190 
 Superfície (km2) 1.739,44 
 Nombre de xarxes 1 
Figura 28. Area metropolitana de Madrid 
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Font d’informació: http://www.amb.cat/web/guest 
Xarxa: 
Propietari de la infraestructura:  ADIF (Administrador de Infraestructuras ferroviarias) 
Operadors: 
Renfe – Operadora Rodalies 
FGC (ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya) 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: ATM (autoritat del transport metropolità de Barcelona):  
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal sigui inferior a dues hores  si 
La distància màxima recorreguda sigui com a màxim de 80 Km. si 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro si 





















5.2. ESPANYA I EL SISTEMA DE RODALIES DE BARCELONA 
Informació general: 
 País Espanya 
 Ciutat Barcelona 
 Població àrea metropolitana (hab.) 3.150.380  
 Superfície (km2) 635,8  
 Nombre de xarxes 2 
Figura 29. Area metropolitana de Barcelona 
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Característiques de la xarxa 
Renfe Rodalies FGC 
Número de línies 6 Número de línies 12 
Número d’estacions 123 Número d’estacions 74 
Km de via 435 Km de via 183 
Font: Fonts diverses 
A. Organització ferroviària a l’Estat Espanyol 
Espanya és un país que no ho te fàcil per desenvolupar un bon sistema ferroviari, la baixa densitat de població, el 
relleu muntanyós que caracteritza el país, el baix nombre de desplaçaments que es realitzen, tant de passatgers 
com de càrrega, etc. no afavoreixen la política ferroviària. Tot i això Espanya disposa d’un sistema ferroviari que 
comunica les diferents capitals de província, i que està al dia en quan a la política ferroviària Europea. A 
continuació es s’explica la manera en que aquest sintema esta organitzat. 
A l’estat Espanyol és el Ministeri de Foment qui té la competència en transports. Concretament del transport 
ferroviari se’n encarrega la Direcció General de Ferrocarrils i les seves competències són: 
 Desenvolupament dels projectes ferroviaris, finançament, programació i propostes i execució de les 
polítiques ferroviàries 
 Coordinació i control dels operadors 
 Administració dels contractes amb RENFE 
RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles) és l’operadora més important a nivell nacional. També 
existeix una altra empresa pública propietat de l’estat anomenada FEVE (Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha), 
aquest operador només ofereix servei a les províncies del Nord d’Espanya. 
L’any 1994 RENFE va ser reestructurada degut a la política ferroviària europea. L’empresa va ser dividida en 
unitats de negoci. Una unitat d’operació, una altra anomenada unitat de béns i serveis i en una tercera de gestió 
de la infraestructura. La unitat d’operació, a la vegada es va dividir en passatgers i mercaderies. Cada unitat 
desenvolupava el seu exercici operatiu (separació econòmica vertical) encara que el balanç final es feia de 
manera conjunta.  
RENFE com a operadora s’encarregava del transport de passatgers i de mercaderies tot adaptant-se a la 
demanda existent. Cada una de les fraccions en que estava dividida (llarga distancia, regionals, mercaderies, etc.) 
havia de funcionar establint criteris de rendibilitat i definint preus de mercat, excepte les unitats de rodalies i 
Regionals, ja que eren considerades servei públic. 
RENFE com a proveïdora de bens i serveis es feia càrrec de la gestió de la tracció i del material rodant . La seva 
gestió es realitzava assumint el que el sistema era deficitari per defecte per ser tractat com a servei públic. 
La tercera unitat de RENFE es concentrava en el manteniment de la infraestructura i de la circulació 
El conjunt d’aquestes unitats formava l’empresa RENFE que actuava de manera autònoma tot i ser una autoritat 
pública, el seu compromís era garantir els interessos públics, les necessitats i la seguretat dels passatgers.  
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Anys més tard degut al desenvolupament de l’alta velocitat a Espanya es va crear GIF (Gestor de Infraestructuras 
Ferroviarias). A partir d’aquest moment GIF va passar a actuar com a administrador de la infraestructura i a 
ocupar-se del desenvolupament de l’alta velocitat entre Madrid i Lleida, línia de la qual en gestionaria l’operació 
en un futur. A més a més la creació de GIF va servir per complir totalment amb les directrius europees. 
L’any 2003, el sistema ferroviari va patir una nova reestructuració. Es van crear dues unitats clarament 
diferenciades, un gestora i l’altra operadora. La unitat operadora va passar a anomenar-se RENFE-Operadora i 
operava tant en l’alta velocitat com en les línies convencional. La unitat gestora de la infraestructura va passar a 
anomenar-se ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias) i integrava l’antiga GIF. 
La mateixa llei va crear un organisme regulador anomenat Órgano Regulador Ferroviario. Aquest era independent 
dels operadors i gestors. La seva funció seria assegurar la transparència en la competència i actuar com a 
mediador dels conflictes entre operadors. Aquesta és l’organització que resta fins avui en dia. 
A continuació passarem a descriure el funcionament dels sistemes de rodalies. A nivell estatal aquest servei 
l’ofereix RENFE i FEVE. En el nostre cas principalment descriurem el sistema gestionat per RENFE, ja que es 
l’operadora que trobem a Madrid i Barcelona, ciutats en les quals ens centrarem més endavant.  
Ja a nivell regional, trobem altres operadors com és el cas de FGC (Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya) a 
Catalunya,  FGV (Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana a València) al País Valencià, Euskotren al País Basc i els 
Ferrocarrils de Mallorca. 
Per tal de coordinar les relacions entre operadors nacionals i regionals, a Espanya es va crear el Consorcio de 
Transportes. En algunes comunitats autònomes tenen els seus consorcis propis, és el cas de Madrid amb el CRTM 
(Consorcio Regional de Transportes de Madrid), Barcelona amb la creació d’ATM (Autoritat del Transport 
Metropolità) i per últim Sevilla amb CTS (Consorcio de Transportes de Sevilla). Aquests consorcis, a més a més de 
realitzar les funcions descrites anteriorment també realitzen la tasca de gestionar el finançament del sistema i 
desenvolupar nous projectes en les diferents regions 
Pel que respecta al finançament, existeix un contracte entre les diferents comunitats i l’estat central. Aquest 
contracte defineix quin nivell de subsidis es concedeix a cada regió anualment. La quantitat, principalment depèn 
del nombre de passatgers transportats anualment i de la superfície de l’àrea on es dona servei. Aquesta política 
motiva a les diferents regions a oferir un bon servei. 
B.  Seguiment de la normativa Europea 
Espanya ha estat un dels països més endarrerits en l'aplicació de les Directives de la UE. No va ser fins al 2003 
que Espanya va aprovar una llei específica pel Sector Ferroviari que recollia tots els requisits europeus. La llei va 
entrar en vigor l'1 de gener de 2005 amb la separació total de les administradors de la infraestructura i els 
operadors. La llei també incloïa disposicions per a la liberalització, encara que només pels serveis de transport de 
mercaderies. Pel que fa al serveis de passatgers s’espera que la liberalització sigui aquest 2010. Tot i que en 
teoria el transport de mercaderies es declarés obert , en la pràctica, aquest fet no podia ser possible fins que tots 
els reglaments necessaris, no estiguessin al seu lloc. Més endavant, El Ministeri va publicar una ordre, que tenia 
en compte les especificacions sobre la declaració de xarxa, la capacitat assignació i les tarifes d'accés, però, 
encara quedaven algunes llacunes en la seguretat, certificats i maquinaria, especificacions que s'han d'abordar 
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abans de d'atorgar cap llicència. Per tant, podem afirmar que Espanya està gairebé llest per a la liberalització, i 
per potencials nous operadors de transport que estan l'espera que la legislació es finalitzi per entrar al mercat. 
C.  Madrid i el seu sistema de rodalies 
El sistema de rodalies de Madrid dóna servei a la ciutat de Madrid i a 179 municipis més.  Está format per 11 
rutes i 78 estacions. L’administració d’aquest servei es realitza des de la Consejería de Obras Públicas, Urbanismo 
y Transporte. Tal i com hem explicat anteriorment Madrid disposa del seu propi consorci de transports, el CRTM. 
Aquest organisme està format per representants del Govern, de la Comunitat de Madrid i per 174 dels municipis 
que integren l’àrea metropolitana. Les responsabilitats d’aquest organisme són les següents: 
 Desenvolupament dels projectes del transport públic 
 Planificació i coordinació del servei de passatgers 
 Disseny del sistema tarifari i fixació de les tarifes 
 Gestió dels subsidis i dels ingressos del sistema 
A continuació podem veure un quadre on es defineixen les relacions entre els diferents organismes integrants del 
sistema: 
 
Figura 30. Relacions entre els organismes en les rodalies de Madrid 
Sistema tarifari: El CRTM va introduir un sistema tarifari, basat en les zones. L’àrea metropolitana està dividida en 
set zones concèntriques al voltant de la ciutat de Madrid, les diferents tarifes són el funció de la distància al 
centre. Les tarifes dels diferents modes no estan integrades. Únicament el serveis de bus i metro tenen tarifes 
integrades amb la compra d’un bitllet especial, diferent al del metro, i sense dret a transbordament. Pel que fa les 
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Desenvolupament del sistema de rodalies: CRTM és qui s’encarrega de desenvolupar i administrar els projectes 
de transport públic a l’àrea metropolitana de Madrid. RENFE és l’encarregada d’implementar els projectes 
relacionats amb les rodalies. 
Els plans que es duen a terme generalment estan estipulats en els contractes entre CRTM i el govern. Aquest 
darrer és qui té la responsabilitat de finança els plans projectats. RENFE, alguns cops, també du a terme 
projectes finançat amb el seu propi capital. 
Finançament: El sistema de rodalies i altres modes de transports de l’àrea metropolitana de Madrid no pot 
compensar els costos únicament amb els ingressos de la venda de tiquets, per aquest motiu tant el govern 
central, com la comunitat de Madrid com els diferents municipis aporten capital per tal de subsidiar el sistema. 
CTRM és qui s’encarrega d’administrar tant aquests subsidis com els ingressos. Igualment els operadors estan 
obligats a cobrir la meitat dels seus costos amb els ingressos de la venda de tiquets. 
Rodalies de Madrid: A continuació presentem un mapa del sistema de rodalies de Madrid: 
 
Figura 31. Mapa de les Rodalies de Madrid 




5.Descripció del sistema ferroviari Espanyol  
 
Pàgina | 60 
 
D. Barcelona i el seu sistema de rodalies 
El sistema de rodalies de Barcelona dóna servei a la Ciutat de Barcelona i a 163 municipis més. El responsable del 
funcionament és el Departament de Política Territorial i Obres Públiques.  
El sistema està format per dues xarxes que dones servei a l’àrea metropolitana de Barcelona. A part de RENFE, 
trobem un altre operador que dóna servei, els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC). FGC és una 
entitat pública creada per la Generalitat de Catalunya que ofereix serveis de mercaderies i de passatgers. A 
continuació podem veure un quadre amb els diferent operadors i la seva relació amb les organitzacions. 
 
Figura 32. Relacions entre els diferents organismes en les rodalies de Barcelona 
L’àrea de Barcelona, igual que Madrid també disposa d’un consorci de transport anomenat ATM (Autoritat de 
Transport Metropolità). Va ser creat a través d’un acord entre el Govern central, la Generalitat de Catalunya, la 
ciutat de Barcelona i 18 municipis. Les funcions d’ATM a trets generals són les següents: 
 Autorització i administració dels diferents operadors 
 Coordinació de les relacions entre els operadors i els governs 
 Planificació del desenvolupament i dels serveis 
 Definició del sistema tarifari 
 Distribució dels subsidis i gestió dels ingressos 
Mes concretament, i segons el definit per la Generalitat de Catalunya 
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- Relacions amb els operadors de transport col·lectiu: En el cas del sistema de rodalies. Amb FGC, 
elaboració dels contractes i convenis amb les empreses que presten el servei dins l’àrea 
metropolitana de Barcelona. També realitza el seguiment d’aquests contractes i convenis. Pel que 
respecta a la xarxa gestionada per RENFE, s’encarrega d’acordar amb l’operadora els medis 
d’integració de les dues xarxes que ofereixen servei de rodalies. 
- Finançament del sistema per les administracions: ATM s’encarrega d’elaborar les propostes de 
convenis de finançament amb les diferents administracions públiques encarregades de finançar el 
transport col·lectiu. Defineix les aportacions de recursos pressupostaris al sistema.  
Igualment s’encarrega de controlar els ingressos, els costos i les inversions de les empreses que 
ofereixen servei. D’aquesta manera controla el dèficit dels serveis per poder subvencionar-los en la 
mesura que sigui necessari. 
- Ordenació de les tarifes: ATM s’encarrega d’elaborar i aprovar un sistema de tarifes comú en funció 
de la necessitat de cobrir els costos del sistema. També gestiona el repartiment dels ingressos entre 
els diferents operadors. 
- Comunicació: ATM s’encarrega de difondre la imatge corporativa i de realitzar campanyes per tal de 
promoure la utilització del sistema de transport col·lectiu. 
- Funcions relacionades amb la mobilitat: Elaboració, tramitació i avaluació dels plans directors de 
mobilitat i Fonamentació de la cultura de mobilitat sostenible entre els ciutadans. 
Pel que fa al sistema tarifari,Barcelona, disposa d’un sistema tarifari integrat i organitzat per zones. 
 
Figura 33. Zones tarifaries de l’àrea metropolitana de Barcelona 
El sistema tarifari integrat, permet a l’usuari, viatjar utilitzant diferents operadors, mitjançant un únic títol de 
transport, amb la possibilitat de transbord durant 1:15h. Des de la implantació d’aquest sistema l’ utilització del 
transport públic ha crescut un 24% (Foro de movilidad-Región de Murcia, 2008). 
Finançament: Els sistema de rodalies de Barcelona tampoc és capaç de cobrir els costos amb els beneficis de la 
venda de tiquets, per aquest motiu es finança amb subsidis públics. Pel que fa la RENFE, fins aquest 2010, rebia 
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les subvencions directament del govern central, aquest assumia els dèficits de l’operació. Actualment és la 
Generalitat de Catalunya qui haurà d’encarregar-se de gestionar el finançament ja que se li ha traspassat la 
gestió de les rodalies. Pel que fa FGC rep els subsidis d’ATM. ATM finança el 55% del dèficit ( 80% prové de la 
Generalitat i el 20% de l’ajuntament de Barcelona). El percentatge restant, abans del traspàs, el cobria 
directament l’estat central. 
Com ja s’ha dit anteriorment, una de les funcions d’ATM és gestionar el finançament de del sistema de transport 
col·lectiu de l’àrea metropolitana de Barcelona. El fet de gestionar el finançament de tots els modes de transport 
li permet obtenir més recursos i gestionar-los de manera conjunta. 
Les subvencions que aporten les diferents administracions públiques, ATM les recull i les distribueix als diferents 
operadors. En quadre que es mostra a continuació es pot veure aquesta distribució: 
 
Figura 34. Gestió del finançament per ATM 
Font: Acord institucional per al contracte - Programa 2007-2008 
Pel que fa a la tipologia de contractes oferts per la generalitat de Catalunya, trobem l’exemple de FGC: 
“Barcelona, 24 de gener de 2006 
Contracte programa entre la Generalitat i FGC per al període 2005-2010. 
Aquest Contracte programa té per objectiu regular les relacions reciproques econòmiques i financeres del 
Departament de Política Territorial i Obres Públiques i Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, d’acord amb les 
funcions estatutàries que FGC té encomanades en el marc de la normativa vigent i fins al 31 de desembre de 
2010. 
Aquesta és la primera vegada que aquesta empresa pública signa un Contracte programa (Generalitat - FGC) 
d’aquestes característiques i que defineix la seva activitat planificadora, programadora i pressupostària, i 
garanteix l’estabilització de les relacions laborals. 
Contracte programa 
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El Contracte programa contempla la gestió de les línies metropolitanes d’FGC Barcelona–Vallès 
(Barcelona–Terrassa–Sabadell) i Llobregat–Anoia (Barcelona–Martorell–Manresa i Igualada), del 
servei de mercaderies, del telefèric d’Esparreguera a Olesa de Montserrat, que recentment s’ha posat en 
servei, de l’explotació de la línia Lleida - la Pobla de Segur, a càrrec d’FGC des de l’1 de gener de 2005, i en 
l’àmbit turístic de les estacions de muntanya de Vall de Núria i La Molina, els funiculars i el cremallera de 
Montserrat i el Ferrocarril Turístic de l’Alt Llobregat. Des de l’1 de desembre passat, FGC també s’ha fet càrrec de 
la gestió de l’estació de muntanya d’Espot Esquí. 
L’import previst en aquest Contracte programa, tant d’explotació com d’inversió, és de 345 M€. 
Complementari a aquest Contracte programa, i en relació amb les línies metropolitanes, hi ha el 
finançament que prové del Contracte programa subscrit entre l'Administració General de l'Estat i 
l'Autoritat del Transport Metropolità (ATM), que per al 2005-2006 destinarà un import de 103 M€, a 
més dels que estableixin futurs contractes programes que l’ATM i l’Estat hauran de formalitzar. 
Els compromisos d’ FGC 
Amb la signatura d’aquest Contracte programa, FGC es compromet a complir en termes d’eficàcia i 
eficiència en els objectius que s’hi estableixen, consolidar i millorar en la captació de recursos 
propis, optimitzar els efectius humans, contenir la despesa fixa d’ FGC i vincular la resta de 
despeses a l’obtenció dels ingressos corresponents, planificar a curt termini a partir de l’anterior i 
complir els paràmetres d’autofinançament establerts en aquest Contracte programa. 
Els objectius productius i tècnics del Contracte formen part del Pla d’Actuació 2005-2007, aprovat pel Consell 
d’Administració l’11 de gener de 2005, que és l’instrument planificador que té l’empresa a mig termini  
Font: comunicat de premsa: “Signatura del contracte programa entre la Generalitat de Catalunya i FGC” . Gener 2006. 
A continuació també es presenta l’acord establert entre la Generalitat de Catalunya i RENFE-Operadora, després 
de la realització del traspàs de competències. 
Barcelona , 5 de gener de 2010  
Conveni entre la Generalitat i Renfe Operadora: 
El conveni preveu la creació d’un Òrgan Mixt de Coordinació i Control Generalitat de Catalunya-Renfe Operadora. 
l’integraran quatre representants de Renfe-Operadora i quatre del Govern (inclòs el president) que, entre altres 
funcions, hauran de proposar el nomenament del director del servei. A l’hora d’adoptar acords, el president, 
nomenat pel Govern, tindrà vot de qualitat i, per tant, majoria. El nou òrgan també tindrà entre les seves 
funcions: 
 Adaptar o modificar els serveis programats i assignar recursos materials i humans en funció dels 
requeriments de la demanda, valorant la seva repercussió econòmica  
 Proposar les mesures necessàries en cas de problemes greus en el servei, tant si són previsibles (obres) 
com si no ho són (incidències)  
 Formular propostes de millora de la infraestructura i sol·licitar la intervenció dels organismes de 
regulació ferroviària 
 Determinar els sistemes d’informació immediata als clients de les anomalies i del restabliment dels 
serveis- 
 Definir la via de recepció, canalització i resolució de les reclamacions a nivell comercial 
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 Determinar l’objectiu de qualitat i puntualitat del servei
El conveni també preveu que Renfe Operadora constituirà una àrea de negoci
que la Generalitat podrà determinar el nom
Font: Acords del Govern. Generalitat de Cata




 específica de Rodalia
 comercial del servei. 
lunya. Gener 2010 
Figura 35. Mapa de les Rodalies de Barcelona 
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Un cop presentat i analitzat el sistema de rodalies de Barcelona, hem de recordar que aquest gener de 2010 s’ha 
produït un canvi en la manera en que es gestionarà. Com ja hem dit anteriorment, el procés de regionalització de 
sistema ferroviari s’està iniciant a l’Estat Espanyol, i Barcelona n’és el primer cas.  
Per dur a terme aquest procés s’ha establert un acord entre el Govern Central i la Generalitat de Catalunya. 
Alguna part es mostrarà a continuació i la seva totalitat es pot trobar a l’annex. Dins aquest acord s’hi poden 
trobar numerades les funcions que passaran a ser responsabilitat de la Generalitat. Són les següents (Acord de 
Govern, 2010): 
Plenes competències 
Les competències que es traspassen són les que estableix l’article 169 de l’Estatut d’Autonomia de Catalunya en 
relació als serveis ferroviaris de Rodalia (gestió, regulació, planificació, coordinació i inspecció dels serveis i les 
activitats i la potestat tarifària sobre el servei que actualment dóna RENFE Operadora). 
L’acord, però, estableix que el traspàs de Rodalia es realitza sens perjudici de les actuacions que es desenvolupin 
per al traspàs de la resta de serveis ferroviaris de competència de la Generalitat. En compliment de l’acord, el 
Govern: 
 Planificarà el servei ferroviari i el gestionarà 
 Decidirà les tarifes aplicables al servei, aprovarà els contractes de transport i podrà articular fórmules 
d’adhesió als sistemes tarifaris integrats i bonificacions per a determinats col·lectius 
 Formalitzarà els contractes de gestió amb les empreses operadores, farà el seguiment de les 
obligacions previstes en aquests contractes i adoptarà mesures correctores si cal. 
 Determinarà els drets i deures dels usuaris, autoritzarà les condicions d’ús del servei i establirà els 
procediments de reclamació 
 Regularà i ordenarà el servei (incloses la determinació de la seva naturalesa jurídica i forma de 
gestió i, en el seu cas, la fixació del règim de compensacions per a les obligacions de servei públic que 
s’imposin a les empreses operadores) 
 Determinarà els nivells de qualitat que ha de complir l’empresa ferroviària que presti el servei  
 Coordinarà els serveis ferroviaris de rodalia amb els restants serveis de transport 
 Podrà inspeccionar el servei ferroviari i els mitjans tècnics i de material mòbil amb els quals es 
presta aquest servei 
 Determinarà les facultats del personal de les empreses ferroviàries per a l’exercici de les funcions 
inspectores 
 Podrà verificar el compliment de les condicions de contractació i ús del servei i el respecte al règim i 
de drets i deures dels usuaris 
 Aplicarà el règim sancionador per infraccions i adoptarà mesures per assegurar el correcte ús dels 
títols de transport i evitar el frau 
 Fixarà els serveis mínims en cas de conflicte col·lectiu a qualsevol empresa de transport ferroviari 
En els apartats següents intentarem explicar com podrien aplicar-se aquestes pràctiques i si es dona el cas es 
proposarà l’aplicació de noves pràctiques.  
A través de l’anàlisi que s’ha fet a nivell Europeu de l’organització dels seus sistemes de Rodalies, es farà una 
extracció de les característiques més rellevants dels diferents sistemes i de com estan implementades per tal 
d’intentar buscar-ne l’aplicabilitat al cas Català. 
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Així mateix, cal fer esment de la llei 3/2006, llei ferroviària aprovada pel Parlament de Catalunya, la qual 
desenvolupa les competències de la Generalitat de Catalunya sobre la xarxa ferroviària catalana. Entre d’altres, 
s’estableix que el sistema ferroviari català està compost pels serveis que circulen per les següents infraestructures 
ferroviàries : 
- Les de titularitat de la Generalitat. 
- Les de titularitat de l’Administració general de l’Estat o de les entitats públiques que hi són adscrites si 
els serveis de transport tenen l’origen i la destinació dins del territori de Catalunya, encara que circulin 
per vies connectades a la xarxa general de l’Estat, d’acord amb la distribució de competències vigent en 
aquesta matèria. 
- Les de titularitat de les administracions locals. 
- Les de titularitat privada situades íntegrament dins del territori de Catalunya. 
Igualment defineix que les infraestructures del Sistema Ferroviari de Catalunya són aquelles què fan referència al 
primer, tercer i quart dels punts definits anteriorment, i aquelles a què fa referència el segon punt, la titularitat de 
les quals sigui traspassada a la Generalitat o a les administracions locals. 
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6. IDENTIFICACIÓ DE BONES PRÀCTIQUES  
A continuació i un cop finalitzada la descripció dels diferents sistemes ferroviàries Europeus, s’ha fet una extracció 
de les característiques i dels factors a tenir en compte en aquest tipus de serveis dels diferents sistemes 
ferroviaris. Aquestes pràctiques s’enumeren a continuació tant si són compatibles o no amb l’estructura de les 
rodalies de Barcelona. Un cop feta aquesta extracció s’analitzarà si cada una de les característiques es aplicable 
i/o recomanable en el cas de Barcelona. 
PRÀCTIQUES TRANSFERIBLE RECOMANABLE PAÍS EXEMPLE 
COORDINADORS DEL SISTEMA METROPOLITÀ 
Fundació d’una agencia ferroviària que coordini els diferents 
organismes que actuen al sistema 
Si Si Regne Unit 
Definició del sistema tarifari Si Si Regne Unit 
ORGANITZACIÓ DE LA XARXA 
Divisió del sistema en sub-xarxes de manera que puguin ser 
gestionades fàcilment  
Si Si Regne Unit 
Divisió de la xarxa ferroviària en franquícies Si Si Regne Unit 
Vies diferents pels trens regionals i de llarga distància No Si Bèlgica 
Finalització de les línies en estacions terminals que estan 
comunicades amb el centre de la ciutat mitjançant metro o 
altres modes de transport 
No No França 
Interconnexió entre les àrees que envoltes les ciutats per 
facilitar els desplaçaments entre elles tot descongestionant el 
centre 
Si Si Regne Unit 
CONTRACTES 
Distinció entre objectius econòmics i politics (nombre 
d’empleats) Si Si Alemanya 
Adjudicació a través de concurs, directament en cas de 
necessitat Si Si Itàlia 
Definició de la durada dels contactes  Si Si Alemanya 
Concessions prorrogables en funció de l’evolució del tràfic de 
passatgers Si Si Portugal 
Definició de l’aportació del material rodant i anys de vida 
d’aquests Si Si Alemanya 
ASPECTE ECONÒMIC 
Quantitat fixa als operadors en forma de subsidis per una sèrie 
de serveis oferts Si Si Regne Unit 
Obligació per part de les operadores de cobrir almenys un 
percentatge dels costos 
Si Si Itàlia 
Sistema de bonificacions i penalitzacions en funció de la qualitat 
del servei Si Si França 
Definició d’uns indicadors de qualitat entre els operadors i 
organismes reguladors 
Si Si França 
Reducció de es taxes d’accés a la xarxa en funció de la qualitat 
dels serveis oferts i dels resultats econòmics aconseguits Si Si Alemanya 
Nivells de serveis mínims fixats pel govern Si Si Itàlia 
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PRÀCTIQUES TRANSFERIBLE RECOMANABLE PAÍS EXEMPLE 
INTEGRACIÓ AMB ALTRES MODES 
Sistema integrat en tarifes i horaris Si Si Alemanya 
Integració de modes perquè el servei arribi a tots els punts  Si Si Bèlgica 
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7. TRANSFERABILITAT DE PRÀCTIQUES PEL CAS DE BARCELONA 
Un cop conegudes les diferents organitzacions dels sistemes ferroviaris Europeus, inclòs el cas Espanyol, i 
extretes les principals idees de com es realitza la gestió, passarem a parlar de la seva transferibilitat pel cas de 
Barcelona. 
Com es pot veure en l’explicació detallada de l’organització de les rodalies de Barcelona, ens trobem davant d’un 
sistema força desenvolupat. Existeix un organisme (ATM) que regula el sistema i desenvolupa un ventall 
d’activitats bastant complert. Un sistema tarifari integrat entre diversos operadors i modes de transport. Un 
sistema de finançament definit, el qual s’haurà d’adaptar amb la transferència de competències. Una relació 
definida contractualment amb el gestor de la infraestructura, ADIF, que seguirà sent la mateixa, i que per aquest 
motiu en la recomanació de pràctiques a seguir s’haurà de respectar. 
Pel que respecta a la transferència de pràctiques, bàsicament haurà de fer referència als aspectes següents: 
 Funcions del coordinador del sistema metropolità: ATM, com ja hem dit, desenvolupa un gran ventall de 
funcions dins el sistema de transport col·lectiu de Barcelona. Tot i això amb la transferència de la gestió 
de les rodalies les funcions a desenvolupar seran més amplies. Per aquest motiu ATM haurà d’absorbir 
aquestes funcions o be, s’haurà de pensar en la creació d’un altre coordinador que li doni suport. En el 
següents apartats parlarem d’aquestes funcions. 
 Organització de a xarxa: La organització que presenta la xarxa actual està pensada per ser explotada 
per operadors públics, els quals disposen de recursos i mitjans per fer-ho. Aquest és el model de gestió 
que trobem a Espanya, ja definit en apartats anteriors. Per tal de millorar el servei que s’ofereix s’hauria 
de permetre l’entrada d’operadors privats al sistema. Perquè això sigui possible la xarxa s’ha d’organitzar 
de manera diferent. Entrarem més profundament en com podria dur-se a terme en apartats posteriors. 
 Contractes: D’ara en endavant serà la Generalitat de Catalunya i AT qui hauran de formalitzar els 
contractes amb els operadors ferroviaris que operaran a les rodalies de Barcelona. Fins ara, només 
establien aquest tipus de contractes amb FGC i de manera simple. A partir d’ara, i amb l’objectiu de 
millorar el servei, aquest contractes hauran de tenir en compte molt més aspectes. 
 Aspectes econòmics: Els aspectes econòmics formen part del contractes que s’establiran. Tot i això els hi 
dedicarem un punt a part ja que són d’especial importància. 
 Integració amb altres modes: El sistema de transport de l’àrea metropolitana de Barcelona presenta un 
grau d’integració força important entre els diferents modes. Segurament hi ha aspectes a millorar que 
determinarem més endavant. 
A continuació intentarem adaptar al cas de Barcelona, un seguit de bones pràctiques que hem extret de l’estudi 
realitzat a nivell europeu. Amb l’aplicació d’aquestes pràctiques en la gestió intentarem millorar o donar una 
possible solució als punts que hem anomenat anteriorment. Definirem en quin grau són aplicables i de quina 
manera podria adaptar-se a la gestió actual. Tot el proposat tindrà com a objectiu millorar el servei que s’ofereix i 
així atreure un major nombre d’usuaris a utilitzar aquest mode de transport.  
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7.1. Funcions del coordinador del sistema metropolità 
Si es vol aconseguir un sistema de rodalies competent a l’àrea metropolitana de Barcelona la funció del 
coordinador del sistema és clau. Quan es parla d’un sistema compet
en la seva majoria autofinançable. En prim
entre els objectius polítics i econòmics en l’organització d’aquest sistema. 
coordinador del sistema qui s’encarregui de gestionar els aspectes relatius a l’organització ferroviària actuant com 
a empresa gestora.  
Pel que fa a les funcions del govern haurien de limitar
politics en relació al servei de passatgers ha
repartiment modal vagi a favor del transport públic, fent
garanteixin un nivell mínim de servei amb eficiència i qualitat. 
Pel que fa a l’assoliment de tots aquests objectius ha
s’encarregués de dur-los a terme
autònoma, la influencia dels governs ha
notablement els objectius politics i socials davant dels econòmics i financers. Aquest fet no implica que s’hagi 
d’oblidar que estem parlant d’un
Simplement s’hauria de procurar que els sistema sigui el menys deficitari possible tot
qualitat i responent a l’interès comú.
Com hem dit anteriorment, el coordinador del sistema hauria de ser l’encarregat d’assolir aquests aspectes. 
fer-ho es poden plantejar dues opcions, la de crear un nou coordinador que assumeixi totes aquestes funcions o 
be que sigui la mateixa ATM qui ho faci. De totes maneres, 
endavant) ha de ser la d’actuar com a “empresari” que regula el sistema i 
que hi operen. A través de les vincles establerts entre 
de ser capaç de maximitzar els recursos i els beneficis del sistema.
En el cas del sistema Espanyol, la relació entre ADIF (gestor de la inf
definida des del govern Central. Per aquest motiu, i com ja hem dit anteriorment
relació i adaptar els canvis a aquesta. 
oviària a Europa: el cas dels sistemes ferroviaris 
 
ent es fa referència a un sistema de qualitat i 
er lloc per assolir aquest punt, s’ha de tenir molt clar
Per aquest mot
-se al control i la supervisió 
urien de centrar-se principalment en dos aspectes. Aconseguir
-ho a través de l‘assoliment d’uns objectius socials que 
 
uria de ser el coordinador o regulador
. Si es vol que el sistema comenci a funcionar de manera més o 
uria de ser la mínima. Aquests generalment tendeix
 servei de transport col·lectiu, que ha de ser accessible per tots el
 
la funció d’aquest Autoritat de Transport (AT
que coordina els diferents organismes 
aquests i els establerts amb la mateixa AT
 
Figura 36. Relació entre els diferents organismes del sistema 
raestructura) i les altres part del sistema, ve 
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D’aquesta manera podem dir que les relacions entre AT i els operadors són les que definiran el funcionament del 
sistema. Serà necessari definir quina tipologia d’operadors es vol per operar el sistema ( privats, públic o el dos), 
quina relació és té amb ells, definició dels contractes i de les clàusules... 
Tots aquest aspectes, i molts més seran els que hauran de definir l’estratègia de gestió del sistema amb objectiu 
de millorar el servei i la qualitat d’aquest. 
Tant si s’opta per privatitzar el sistema parcial o completament, amb l’objectiu d’oferir un bon servei l’AT hauria 
de desenvolupar les següents tasques. 
 Facilitar la gestió les llicencies ferroviàries entre la Generalitat - Ifercat (gestor de la infraestructura 
catalana) i els operadors. Segons la normativa Espanyola per obtenir una llicencia ferroviària s’han de 
complir els següents aspectes, per tant, aquí a Catalunya s’haurà de complir amb els mateixos 
- crear una Sociedad de Responsabilitat Limitada  
-  Disposar de la capacitat financera para fer front a les obligacions presents i futures 
- Garantir la capacitat professional de la gestió i de les tècniques utilitzades així com la seguretat 
en la prestació dels serveis; 
- Tenir cobertura d’assegurança 
- La prestació de serveis ferroviaris de transport haurà de ser la principal activitat de l’empresa 
L’AT podria encarregar-se de coordinar el procés entre les dues parts per tal de facilitar i agilitzar els 
tràmits. 
 Controlar i revisar periòdicament aquestes llicències. En aquest cas podria ser l’AT qui s’encarregués de 
realitzar les revisions periòdiques per tal de comprovar que les empreses compleixen amb els punts 
anteriors. Un cop realitzades les revisions l’AT podria informar al Govern i a Ifercat sobre aquest procés 
per dur-ne el control. Aquestes revisions podrien ser anuals. 
 Control dels processos de licitació evitant la discriminació entre operadors. En aquest cas l’AT hauria de 
ser la entitat encarregada de treure a concurs la gestió del servei de transport. De la mateixa manera 
hauria de ser l’encarregada d’escollir l’operadora adequada per oferir el servei. El fet de que aquest 
procés sigui gestionat per l’AT i no pel govern, evita que pugui haver-hi discriminació entre operadors 
públics i privats a l’hora de ser escollits per gestionar els serveis. 
 Definició dels contractes i termes relatius a aquest. La definició dels contractes amb els operadors és un 
punt molt important, ja que condiciona totalment la tipologia de servei que s’oferirà. Per aquest motiu 
dedicarem un punt exclusivament als contractes entre operadors i autoritats del transport. 
 Auditar les empreses que participin en el sistema. Realitzar auditories periòdiques ajudaria a l’AT a 
controlar el funcionament dels diferents operadors. D’aquesta manera hi hauria transparència en els 
comptes de les empreses i permetria controlar el volum de dèficit generat. 
 Control de l’evolució del mercat en cada àrea. Aquest control també hauria de fer-se periòdicament per 
garantir que les línies gestionades presenten un volum creixent de passatgers. D’aquest manera l’AT 
podria tenir coneixement de l’existència problemes en quan al servei ofert, en quant al grau de 
satisfacció del passatgers... 
 Coordinar, planificar i organitzar els serveis dels diferents operador que hi ha al sistema. En el cas de 
que hi hagués un sol operador, o dos, donant servei, la coordinació seria fàcil de dur a terme. Si es 
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volgués permetre l’entrada de més operadors, cal fer especial èmfasis en aquest aspecte per tal de no 
oferir un servei descoordinat. Caldria definir molt be l’àrea d’influència i d’actuació de cada operador. 
Planificar els servis que s’ofereixen per coordinar els enllaços entre línies i serveis. Intentar que els 
diferents operadors ofereixin serveis de qualitat similar a les diferents línies per evitar discriminacions 
entre les diferents àrees. 
 Donar informació als usuaris. L’AT com a coneixedora en tot moment del funcionament del serveis, 
hauria d’encarregar-se d’informar als usuaris sobre els serveis que s’ofereixen i les possibles incidències 
en la xarxa, juntament amb el diferents operadors que donen servei. 
 Integrar horaris i tarifes entre tots els operadors. Com ja hem explicat anteriorment, tots els modes de 
transport col·lectius de l’àrea metropolitana de Barcelona participen en el sistema integrat de tarifes. A 
més a més de les tarifes, caldria integrar tots els modes en quan a horaris per tal d’oferir un servei 
coordinat i que arribes a tots el punts de l’àrea metropolitana.  
7.2. Organització de la xarxa  
L’organització i gestió actual de la xarxa ferroviària de rodalies de Barcelona està dividida en dues parts. Per una 
banda trobem les línies operades per FGC (Barcelona – Vallès i Llobregat – Anoia) i per l’altra banda trobem les 
línies operades per RENFE (R1 – R2 – R3 – R4). Cada un dels operadors té uns contractes establerts amb el 
govern per operar les línies i cadascun ho fa de manera independent a l’altre ja que les línies no tenen cap tipus 
d’interacció entre elles. 
Cal pensar detingudament si la monopolització d’aquestes línies per part de cadascun dels operadors és un fet 
positiu o negatiu pel que fa a la qualitat del servei que s’ofereix. A continuació es pot veure un esquema de qui 
gestiona cadascuna de les línies de rodalies de la ciutat de Barcelona. 
 





R3 i R1 
RENFE: R2 
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El fet de que hi hagin dos grans operadors gestionant el servei facilita la tasca de regulació als governs. A part de 
la capacitat de gestió que tenen, ells mateixos es coordinen els seus propis serveis. Les dues empeses són 
operadors potents amb mitjans i capaços de gestionar gran part de la xarxa de rodalies de Barcelona. Tot i això 
cal pensar també en si el servei que ofereixen aquests grans operadors és de qualitat o no. Generalment 
aquestes grans empreses ferroviàries tendeixen a “acomodar-se” en la seva posició i a descuidar aspectes en els 
serveis que ofereixen. Aquesta qüestió ja s’ha discutit anteriorment i és el que ha portat al sistema ferroviari a 
perdre mercat davant d’altres mitjans de transport.  
El fet de que es permeti l’entrada de nous operadors a la infraestructura, ja siguin públics o privats, incentiva a 
les empreses operadores a oferir un bon serveis per tal de conservar la titularitat de la gestió dels serveis. Si 
s’afegeix el fet de que la gestió s’hagi d’aconseguir a través d’un procés de licitació fa que des d’un bon principi 
les diferents operadores s’impliquin més en el procés.  
Tal i com està distribuïda i organitzada la xarxa en aquests moments és molt difícil que nous operadors 
s’interessin per oferir serveis ferroviaris a les rodalies de Barcelona. És complicat que una empresa que comenci 
de nou pugui afrontar una inversió d’aquesta envergadura, i que a més a més sigui capaç d’aportar material 
mòbil i operaris experimentats. Per aquest motiu, en el cas que es volgués augmentar la competència entre 
operadors i que es volgués gestionar el mercat ferroviari com qualsevol altre seria necessari pensar en una 
reorganització de la xarxa. 
En primer lloc s’hauria de tenir en comte que en una xarxa de rodalies haurien de ser aquests serveis els qui 
haurien de tenir prioritat davant de qualsevol altre tipus de serveis com podria ser la mitja o llarga distància. La 
xarxa de rodalies hauria de servir d’enllaç amb els altres tipus de serveis. Aquest fet implica que hauria de fer-se 
una duplicació de les vies en algunes línies de les entrades a la ciutat com podria ser a la línia R2 (Barcelona – St. 
Vicenç de Calders). Actualment, aquesta línia és la única que comparteix infraestructura amb la mitja i llarga 
distància. Per aquest motiu seria interessant incloure aquest projecte en els propers plans d’infraestructures de 
Catalunya.  
Com hem dit anteriorment, per facilitar l’entrada de nous operadors, també seria necessària una redefinició de la 
distribució de la xarxa. Una possible solució consistiria en dividir la xarxa actual en sub-xarxes. D’aquesta manera 
es podria treure a concurs la gestió, per separat, de cadascuna de les sub-xarxes. Això permetria l’entrada al 
mercat de nous empresaris del sector ja que en seria molt més fàcil i assequible la gestió. A continuació es 
presenta un esquema d’una possible divisió en sub-xarxes. 
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Figura 38. Possible divisió en sub-xarxes de les Rodalies de Barcelona 
Aquesta divisió consistiria en crear 5 sub-xarxes, d’aquesta manera es podria tenir fins a 5 operadors diferents 
donant serveis a les Rodalies de Barcelona. El criteri utilitzat en la subdivisió és basa en la situació geogràfica de 
les diferents línies. Tres de les sub-xarxes estarien formades per dos línies i les altres dues es correspondrien amb 
les dues línies i bifurcacions que actualment gestiona FGC. La divisió quedaria de la següent manera: 
- Àrea 1: R1 (Barcelona-Sants - Maçanet-Massana) i R2 (Barcelona-Sants – Maçanet-Massana) 
- Àrea 2: R3 (Barcelona-Sants – Vic); R4 (Barcelona-Sants – Manresa)  
- Àrea 3: Línia Barcelona – Vallés 
- Àrea 4: Línia Llobregat – Anoia 
- Àrea 5: R2 (Barcelona-Sants – St. Vicenç de Calders); R4 (Barcelona-Sants – St. Vicenç de 
Calders) i R2 Aeroport 
Les diferents àrees es podrien treure a concurs com a franquícies, amb una marca o nom fixat, amb el personal 
necessari ja format i amb experiència, i amb el material rodant necessari. D’aquesta manera els diferents 
operadors que estiguessin interessats en la gestió únicament haurien d’ocupar-se de presentar un bon pla 
d’actuació. A més a més haurien de fer una proposta tècnica i econòmica que minimitzes els subsidis a aportar 
pel govern en la gestió. La gestió de cadascuna de les línies s’hauria d’adjudicar a aquella proposta que ofertés 
una pla de gestió de més qualitat i a la vegada amb una aportació de subsidis més baixa per part del Govern. A 
causa d’això, seria interessant que la Generalitat realitzés un estudi per tal d’identificar el dèficit que pot 
acumular-se cadascuna de les subàrees. Caldria definir prèviament si les línies poden ser autosuficients 
econòmicament i sinó en quin grau caldria subsidiar-les.  
Un cop adjudicats els serveis caldria definir-los més acuradament a través dels contractes. A aquest tema li 
dedicarem el punt següent. 
Pel que fa a l’obtenció del material rodant, abans de pensar en comprar-ne de nou, caldria negociar amb les 
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per la franquícia per tal d’evitar acomiadaments i noves contractacions cada cop que s’exhaurís un període de 
contractació. 
7.3. Contractes 
Els contractes entre operadors i coordinadors del sistema són els que defineixen com serà el servei que s’oferirà i 
de quina qualitat serà. A trets generals un contracte ha de definir els nivells de qualitat que s’han d’oferir, quins 
recursos ha d’aportar l’operador per tal d’oferir serveis i quina és la durada del contracte.  
Un aspecte important a considerar abans de pensar en la redacció dels contractes per a cada una de les àrees 
definides, seria fer un estudi de demanda i oferta. Aquest estudi serviria per preveure els escenaris futurs i així 
poder fixar els paràmetres que han d’incloure els contractes, que es definiran a continuació. 
En primer lloc parlarem dels serveis que hauria d’oferir cada operadora i la qualitat d’aquest. En quant a la 
qualitat en els contractes seria necessari fixar i determinar aspectes com ara: 
 Puntualitat: fixar una interval de demora màxima en els diferents estacions. Aquest intervals podria estar 
entre els 3 i 5 min.  
 Horaris dels primers i últims trens de cada línia: Determinar quin serà l’horari d’inici i final dels serveis 
per a cada línia en funció de la demanda que presenti 
 Freqüència de pas: Determinar la freqüència de pas en hora punta i en la resta d’horaris 
 Temps màxim de recorregut de cada línia 
 Nombre màxims de passatgers en els trens en hora punta. Fixar un màxim de passatgers per tren i 
d’aquesta manera es podria determinar la freqüència de pas necessària en hora punta de tal manera 
que el viatge sigui confortable per als passatgers. 
 Neteja dels trens 
 Informació als usuaris. Obligació per part dels operadors d’informar de manera immediata als usuaris en 
cas d’incidència o de possibles canvis en els serveis. 
Per tal d’assegurar que es compleixen aquests criteris, l’AT haurà de fer controls periòdics. Es podrien definir uns 
indicadors de qualitat per a cada un dels punts definits anteriorment i així avaluar el compliment de cadascun 
d’ells. Igualment seria bo realitzar enquestes de satisfacció periòdiques, per exemple cada sis mesos, als usuaris. 
D’aquesta manera es podria saber si el servei que s’ofereix és suficient o si hauria de ser de qualitat superior per 
tal de no perdre usuaris. Les diferents operadores haurien de passar aquestes enquestes amb resultats positius. 
En el cas que no fos així, hauria d’estudiar-se la possibilitat de perdre la gestió de les franquícies que estiguessin 
gestionant. 
Igualment en el contracte s’hauria d’incloure la realització de campanyes de màrqueting per tal d’incentivar el 
consum i fer créixer la demanda. Les operadores haurien d’estar obligades, a més de mantenir el nombre 
d’usuaris, a fer que aquest augmentés un percentatge determinat cada any. El fet d’aconseguir aquest propòsit 
podria bonificar-se d’alguna manera, com ara en una reducció de les taxes a pagar. Els aspectes econòmics 
relatius a les penalitzacions i bonificacions les tractarem en el punt següent. Igualment cal dir que tots aquests 
aspectes són molt important a l’hora d’incentivar les empreses operadores per tal d’oferir un servei de qualitat 
Un altre punt a tractar en els contractes hauria de ser la durada d’aquests. Per definir aquest aspecte també seria 
interessant realitzar un estudi dels costos que s’haurien de cobrir per part de les operadores en cada àrea i els 
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temps que trigarien en fer-ho. D’aquesta manera podria determinar-se el temps necessari per tal de que 
l’operador comencés a treure profit de la gestió. 
Aquest aspecte podria ser molt variable en funció de les inversions inicials a realitzar per donar servei. Un punt 
molt influent en els costos inicials és la necessitat de compra del material mòbil. Això comporta una inversió 
inicial molt elevada i inclús pot arribar a suposar una barrera en l’entrada al mercat per molts operadors. Si s’opta 
per aquesta opció els contractes haurien de ser almenys entre 15 i 20 anys de durada per tal d’amortitzar la 
inversió. El fet de tenir un contracte de tanta durada podria provocar que les operadores s’acomodessin en la 
posició i que fossin necessàries mesures més dràstiques per incentivar-les a oferir un servei de qualitat. A més a 
més hauria de passar almenys un any des de l’adjudicació abans de l’entrada en funcionament dels serveis. 
Aquest fet es deu a que una cop adjudicada la gestió, les operadores haurien d’encarregar la construcció del 
material rodant, la qual cosa no és immediata. Caldria afegir que en cas que augmentés de la demanda i 
necessitat d’incrementar el material rodant les empreses s’ho pensarien molt abans d’assumir el risc. Aquest fet 
també podria provocar una baixada en la qualitat del servei, ja que no s’estaria cobrint la demanda que el mercat 
exigeix. 
Si ens decantem per la opció de que sigui el govern el qui aporti el material rodant canvia l’escenari per complet. 
En aquest cas les operadores únicament haurien d’encarregar-se de la gestió i els únics costos a afrontar serien 
els d’explotació del servei com ara taxes d’accés a la infraestructura, personal, gestions de llicencies... En aquest 
tipus de contactes la durada estimada podria establir-se entre els 5 i 10 anys. Aquest fet podria suposar un 
estímul per part de les empreses a l’hora de cobrir els costos més ràpidament. Per aquest motiu intentarien 
atreure el màxim d’usuaris en el menys temps possible oferint un servei de qualitat. 
La vida útil del material rodant està sobre els trenta anys. Amb aquesta tipologia de funcionament s’aprofitaria 
molt més la maquinaria que en els contractes amb períodes de 15-20 anys. 
En el cas que la Generalitat és negués a fer aquesta inversió es podria pensar en algun tipus de pagament en 
concepte de lloguer de la maquinaria per parts dels operadors. Una altra solució podria ser un contracte tipus 
leasing. En aquest cas les operadores pagarien una quantitat de diners en concepte de lloguer amb posterior dret 
a compra per explotar-ho en cas de ser adjudicatàries d’un altre contracte. 
7.4. Aspectes econòmics 
Tal i com ja s’ha dit en els punts anteriors, la gestió dels serveis ferroviaris seria convenient adjudicar-los a través 
d’un procés de licitació. Aquest fet inclou que les empreses operadores hagin de fer una oferta econòmica per dur 
a terme els treballs de gestió. En el cas del mercat ferroviari les coses són diferents pel fet que es tracta d’un 
mercat deficitari per defecte, almenys a l’estat espanyol. En aquest cas el més correcte seria que les empreses 
ofertessin una reducció del deute que es pogués generar en l’explotació del servei. L’adjudicació es donaria a 
l’empresa que presentés uns reducció de dèficit més significativa dins uns paràmetres normals. 
Amb aquesta tipologia de contracte el govern hauria de pagar una quantitat fixa de diners anuals a l’operadora 
per gestionar els serveis. Aquest fet crearia una motivació més elevada a les operadores a l’hora de cobrir els 
seus costos tot oferint un bon servei, amb l’objectiu d’atreure usuaris. Fins ara els governs es dedicaven 
únicament a cobrir el dèficit creat en la gestió dels serveis. Aquest fet provoca una gran falta de motivació de les 
operadores en quan a gestionar el serveis de manera eficient.  
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Una altra possible clàusula a contemplar en els contractes en quant a l’aspecte econòmic podria ser la reducció 
del subsidi anualment. Aquest punt no hauria d’introduir-se, almenys fins que el sistema comencès a tenir un bon 
funcionament. D’aquesta manera les operadores estarien obligades a superar-se anualment. 
Una altra manera d’enfocar aquesta clàusula del contracte podria ser la obligatorietat per part de les operadores 
d’ almenys haver de cobrir un percentatge determinat dels costos generats. En aquest cas es podria bonificar a 
l’operadora pel fet d’aconseguir uns resultats econòmics determinats. 
Una altra manera d’incentivar les operadores perquè donessin un servei adequat als usuaris podria ser mitjançant 
l’aplicació d’un sistema bonus-malus. Un sistema de bonificacions i penalitzacions en funció de la qualitat dels 
serveis que s’oferissin. Com a indicadors podrien utilitzar-se els indicadors de qualitat que s’han descrit en el punt 
anterior. Podrien definir-se tres nivells de compliment d’aquests indicadors: 
- Nivell alt: el 95% de les operacions han de complir amb el nivell de qualitat exigit 
- Nivell mig: el 92% de les operacions han de complir amb el nivell de qualitat exigit 
- Nivell baix: el 88% de les operacions han de complir amb el nivell de qualitat exigit  
Aquest percentatges caldria definir-los adequadament en funció del grau de qualitat que les autoritats volguessin 
demanar en els serveis. 
Una altra possibilitat seria que aquests nivells s’avaluessin a partir d’enquestes als usuaris. Com hem dit en el 
punt anterior aquestes enquestes de satisfacció podrien realitzar-se cada sis mesos. 
Igualment seria bo que aquesta pràctica s’introduís un cop les operadores s’haguessin adaptat a la gestió. Es 
podria deixa un temps determinat d’adaptació, 2 mesos per exemple, en el qual no hi haguessin penalitzacions o 
que aquestes fossin molt poc restrictives.  
Les penalitzacions s’haurien de definir acuradament. Les quantitats mínimes a pagar per les operadores haurien 
de ser suficientment elevades perquè tinguessin efecte sobre la qualitat del servei. En canvi les quantitats 
màximes hauries de ser tals que no arribessin a influir en la solvència econòmica de les empeses operadores.  
A continuació es defineixen els punts que podrien ser avaluables a l’hora de penalitzar o bonificar les empreses: 
Taula 6. Criteris avaluables en el sistema de penalitzacions i bonificacions 
BONIFICACIONS PENALITZACIONS 
Augment de la demanda Puntualitat 
Puntualitat Neteja 
Satisfacció dels usuaris Mala informació 
Tant la satisfacció dels usuaris com la puntualitat és col·locarien a les dues bandes ja que són paràmetres de 
gran importància. Per aquest motiu s’hauria de penalitzar el fet de no complir aquest aspectes, però igualment se 
n’hauria de premiar el compliment. D’aquesta manera es crearia una motivació doble per tal assolir un bon nivell 
de qualitat. 
Pel que fa a la puntualitat, caldria diferenciar entre cancel·lació i retard. Igualment dins dels retards cal 
diferenciar entre el temps de retard ( 1, 3, 5, 10 i 15 min, per exemple) i el motiu. El motiu és important ja que 
molts cops no es culpa de la mateixa operadora. Podem diferenciar entre les següents causes de retards: 
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- Infraestructura. Ja sigui per problemes en la infraestructura o per treballs de manteniment 
- Operadora. En aquest cas podria se causa de problemes amb la maquinaria o de la pròpia 
combinació d’horaris. 
- Causes externes: Problemes d’altres operadores, accidents, causes meteorològiques...  
En el cas de la puntualitat, hauria de plantejar-se algun tipus de compensació pel fet de recuperar el retard 
acumulat al llarg del trajecte. Per aquest motiu es podrien definir dos paràmetres. Un d’ells podria fer referència a 
les arribades a les diferents estacions i un altre al temps total de recorregut. 
7.5. Integració amb altres modes 
Com ja s’ha explicat en apartats anteriors el sistema de transport de l’àrea metropolitana de Barcelona disposa 
d’un sistema tarifari integrat per a tots els modes. 
Amb el que seria recomanable pensar és amb la integració dels diferents modes de transport. Caldria integrar el 
sistema ferroviari amb la resta de transports col·lectius per tal de crear una xarxa que arribés a tots els punts de 
l’àrea metropolitana. D’aquesta manera des de qualsevol indret quedaria comunicat amb la ciutat de Barcelona de 
manera fàcil i eficaç. 
7.6. Síntesi 
Tal i com s’acaba d’explicar en els punts anteriors Barcelona presenta una organització ferroviària força bona. Tot 
i això caldria aprofitar el moment per introduir canvis significatius i desenvolupar un bon sistema de rodalies. Com 
ja s’ha dit, els sistema ferroviari de rodalies és clau per la mobilitat diària de la ciutat de Barcelona. Per aquest 
motiu seria necessari desenvolupar un sistema que pogués oferir un servei de qualitat. 
Una bona gestió per part de les autoritats de transport i el Govern de la Generalitat i una bona incentivació de les 
empreses que operen el sistema podrien conduir a tenir un sistema desenvolupat i competitiu. Per aconseguir 
això cal que cada part ocupi la posició adequada. En primer lloc caldria diferenciar els objectius politics dels 
econòmics i entendre que el sistema s’hauria de gestionar com un mercat qualsevol. Per això seria bo que fos 
l’Autoritat de Transport la que s’encarregués de la gestió del sistema i no el Govern. A més d’això l’Autoritat de 
Transport, també hauria d’ocupar-se de la coordinació de les diferents parts, de definir els serveis i les funcions a 
dur a terme per cadascú i de fer que aquestes funcions es desenvolupessin correctament.  
A banda d’això, i amb l’objectiu de tenir unes rodalies competents, podria pensar-se en obrir el mercat a altres 
operadors. Per facilitar l’entrada caldria pensar en una reestructuració del sistema. Podria plantejar-se una divisió 
de la xarxa en sub-xarxes més petites i més fàcils de gestionar, tretes a licitació en forma de franquícia. 
D’aquesta manera noves operadores podrien accedir al sistema fàcilment. Únicament haurien d’ocupar-se de 
gestionar el servei a canvi d’una quantitat de diners anual fixa en concepte de subsidi. 
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8. CONCLUSIONS 
Com s’ha pogut veure al llarg de tot l’estudi, els sistemes de rodalies de les diferents àrees metropolitanes 
d’Europa desenvolupen un rol molt significatiu en la mobilitat diària de les ciutats. Aquesta part del mercat 
ferroviari és la que ha de contribuir a garantir una mobilitat urbana sostenible i a afavorir el repartiment modal 
respecte el transport privat. Aquest és el motiu pel qual convé que aquest sistema ofereixi un servei de gran 
qualitat i atractiu pels usuaris.  
Gràcies a l’extrapolació a aquest servei de les Directrius Europees per la millora del sistema ferroviari, aquest 
mercat a dut a terme un canvi significatiu en les darreres dècades. Un fet molt important en quan a la millora de 
la gestió ha estat el fet de descentralitzar aquest mercat i traspassar les competències de gestió als Governs 
regionals. És des d’aquest nivell des de on és pot gestionar correctament aquest servei, ja que són els governs 
regionals els qui saben sobre les necessitats de mobilitat de les seves àrees metropolitanes.  
A nivell Europeu s’ha constatat una gran diversitat de casos. Cada sistema ferroviari i cada metròpoli analitzada, 
malgrat els esforços de la Unió Europea, constitueixen sistemes únics i singulars dificultant enormement la 
comparació entre ells i la transferibilitat de les bones pràctiques que s’han identificat. Tanmateix, i com ja hem 
dit, s’ha observat una tendència a descentralitzar la gestió dels sistemes ferroviaris en àmbits metropolitans 
(serveis de Rodalies) alhora que en molts casos, de forma paral·lela a aquesta descentralització s’ha tractat 
d’augmentar l’eficiència del sistema introduint mecanismes de liberalització de mercat. Així mateix, s’han idealitzat 
moltes pràctiques la transferència de les quals porta resultats que podrien ser profitosos per al sistema de 
Barcelona. 
Pel que fa a l’estat Espanyol, el traspàs de les rodalies de Barcelona a la Generalitat de Catalunya a estat el 
primer cas de descentralització d’aquest tipus de serveis. Per aquest motiu hem anat a Europa a buscar exemples 
d’aquest tipus de gestió.  
A trets generals, hem pogut veure que aquest funcionament a desenvolupat sistemes competitius adaptats a les 
característiques de cada país i ciutat. Sistemes on prima la puntualitat, la freqüència de pas i la satisfacció dels 
usuaris. D’aquesta manera en la majoria d’àrees metropolitanes s’està invertint el fet de que el transport privat 
sigui el mode de transport més utilitzat. En aquest moment tenim l’oportunitat de desenvolupar un sistema 
d’aquestes característiques a l’àrea metropolitana de Barcelona. Actualment disposem d’un sistema de qualitat 
però amb possibilitats de millorar. Per aquest motiu, i seguint idees dels exemples que hem trobat a Europa, hem 
intentat proposar una sèrie pràctiques que podrien aplicar-se a la gestió de les rodalies de Barcelona per arribar a 
objectius com: 
- Definir una bona planificació de la gestió del sistema 
- Motivar de les diferents parts (operadors, gestors, administradors...) per oferir un bon servei 
- La satisfacció dels usuaris per tal de mantenir i augmentar la demanda del servei 
- Desenvolupar les operacions al segon, es a dir treballar de manera que la puntualitat sigui una 
de les prioritats 
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Per afrontar aquest canvi caldria reestructurar la gestió del sistema i l’organització de la xarxa. Caldria deixar de 
banda els objectius exclusivament polítics i gestionar en el sistema de rodalies aplicant criteris de mercat. Així es 
facilitaria l’entrada de nous operadors de manera que la competència de mercat podria suposar un estímul per 
oferir un producte atractiu per als usuari. Aquest fet, juntament amb un bona coordinació entre les diferents 
parts, afavoriria notablement el repartiment modal a favor del ferrocarril millorant la mobilitat de la ciutat de 
Barcelona i disminuint la congestió per accedir-hi. 
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Annex 1: Fitxes  
 

Anàlisi dels processos de descentralització ferroviària a Europa: el cas dels sistemes ferroviaris 
semiurbans  
 












Font d’informació: http://www.statistik-berlin.de/framesets/berl.htm 
 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura:  DB Netz AG  
Operadors: S-BAHN Berlin GmbH (empresa subsidiària de DB AG) 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: Aufgabentraeger de Berlín 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora  si 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km si 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro si 







Característiques de la xarxa 
S-BAHN Berlin GmbH 
Número de línies 15 
Número d’estacions 165 
Km de via 327 km (250 dels quals són dins la ciutat de Berlín) 
Font: Fons diverses 
  
Govern Federal











ALEMANYA I EL SISTEMA DE RODALIES DE BERLÍN 
Informació general: 
 País Alemanya 
 Ciutat Berlín 
 Població àrea metropolitana (hab.) 4.070.991 
 Superfície (km2) 2.284,12 
 Nombre de xarxes 1 
Figura 1. Mapa de les rodalies de Berlín 









Gestor de la infraestructura: 
Operadors: 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità:
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies:
El temps màxim de recorregut des 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro




Característiques de la xarxa 
Número de línies 
Número d’estacions 
Km de via 
Font: Fonts diverses 
 




 Població àrea metropolitana (hab.)
 Superfície (km2) 


















SNCB (Société Nationale des Chamins de fer Belges).
 Service de Régulation du Transport
 
















Figura 2. Àrea metropolitana de Brussel·les
 








Anàlisi dels processos de descentralització ferroviària a Europa: el cas dels sistemes ferroviaris 
semiurbans  
 


















Xarxa (zona Ile-de-France Region): 






Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: STIF (Transport Association of Ile-de-France) 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora Si (RER i RATP) 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km Si (RER i RATP) 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro Si 





Font:Elaboració pròpia  
 
Característiques de la xarxa 
Transilien-SNCF RER - RATP/SNCF RER - SNCF 
Número de línies 5 Número de línies 2  Número de línies 3 
Número d’estacions 213 Número d’estacions 93 Número d’estacions 165 
Km de via 1280 Km de via 189 Km de via 398 
Font: Fonts diverses 
  
Govern Nacional














Subvencions de les operacions
FRANÇA I EL SISTEMA DE RODALIES DE PARÍS 
Informació general: 
 País França 
 Ciutat París 
 Població àrea metropolitana (hab.) 11.769.433 
 Superfície (km2) 6.096 
 Nombre de xarxes 2 
Figura 3. Àrea metropolitana de París 
Anàlisi dels processos de descentralització ferroviària a Europa: el cas dels sistemes ferroviaris 
semiurbans  
 
















Font d’informació: http://demo.istat.it/pop2006/index.html 
 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura: RFI (Rete Ferroviaria Italiana) 
Operadors: 
FS (Ferrovie dello Stato) 
ATAC (Agenzia per la mobilità del Commune di Roma) 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: Roma Metropolitane. 
Font: Fons diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora si 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km si 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro si 




Font: elaboració pròpia 
 
Característiques de la xarxa 
FS ATAC 
Número de línies 8 Número de línies 3 
Número d’estacions 40 Número d’estacions 62 
Km de via 130 Km de via 192 







Operadors (35% del cost) Govern regionals (65% del cost)
Finançament del sistema de 
rodalies
ITÀLIA I SISTEMA DE RODALIES DE ROMA 
 
Informació general: 
 País Itàlia 
 Ciutat Roma 
 Població àrea metropolitana (hab.) 3.330.233 
 Superfície (km2) 2.676,2 
 Nombre de xarxes 2 
Figura 4.Àrea metropolitana de Roma 
Anàlisi dels processos de descentralització ferroviària a Europa: el cas dels sistemes ferroviaris 
semiurbans  
 
















Font informació: http://www.os.amsterdam.nl/ 
 
Font: Fons diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora No 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km No 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro Si 
Infraestructura connectada o majoritàriament integrada amb la llarga distància Si 
Font: www.ns.nl 
Finançament: 
NS- Nederlandse Spoorwegen 
 
 
Font: elaboració pròpia 
 
 
Característiques de la xarxa 
NS- Nederlandse Spoorwegen 
Número de línies No te estructura de rodalies 
Número d’estacions No te estructura de rodalies 
Km de via No te estructura de rodalies 







Només per a les rutes de 
curta distància vitals per al 
funcionament del país
ProRail
Gestor de la 
infraestructura







PAISOS BAIXOS I SISTEMA DE RODALIES D’AMSTERDAM 
Informació general: 
 País Països Baixos 
 Ciutat Amsterdam 
 Població àrea metropolitana (hab.) 1.968.042  
 Superfície (km2) 1422,63  
 Nombre de xarxes 1 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura: ProRail NS- Nederlandse Spoor 
Operadors: NS- Nederlandse Spoorwegen 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: Office of Transport Regulation  
Figura 5. Area metropolitana d’Amsterdam 
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Figura 6. Àrea metropolitana de Lisboa 
 
Font d’informació: http://www.aml.pt 
 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura: REFER (Rede Ferroviária Nacional) 
Operadors: 
CP- Comoboios de Portugal 
Fertagus - Travessia do Tejo Transportes SA  
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: TransPORlis 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora no 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km no 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro Si 
Infraestructura connectada o majoritàriament integrada amb la llarga distància si 
Fonts: www.cp.pt i www.fertagus.pt 
Finançament: 
CP – Comboios de Portugal Fertagus 
 
Font: elaboració pròpia 
 
 
Característiques de la xarxa 
CP – Comboios de Portugal Fertagus 
Número de línies 4 Número de línies 1 
Número d’estacions 80 Número d’estacions 14 
Km de via 127,5 Km de via 54  














PORTUGAL I SISTEMA DE RODALIES DE LISBOA 
Informació general: 
 País Portugal 
 Ciutat Lisboa 




 Nombre de xarxes 2 
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Font d’informació: http://www.demographia.com/dm-lonarea.htm 
 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura: Network Rail 
Operadors: Sistema liberalitzat  
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: ORR (Office Rail Regulation) 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora No totes les línies  
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km No totes les línies 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro si 
Infraestructura connectada o majoritàriament integrada amb la llarga distància si 




Font: Elaboració pròpia 
 
 
Característiques de la xarxa 
 
Número de línies 30 
Número d’estacions 650 (aprox.) 
Km de via 1251 





Taxes d’ús de la infraestructura
Network Rail
REGNE UNIT I SISTEMA DE RODALIES DE LONDRES 
Informació general: 
 País Regne Unit 
 Ciutat Londres 
 Població àrea metropolitana (hab.) 13.945.000 
 Superfície (km2) 6.279 
 Nombre de xarxes (franquícies) 12 Figura 7. Àrea metropolitana de Londres 
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Font d’informació: http://alarcos.inf-cr.uclm.es/per/fruiz/pobesp/ 
Xarxa: 
Gestor de la infraestructura:  ADIF (Administrador de Infraestructuras ferroviarias) 
Operadors: Renfe – Operadora Cercanías 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: CTM (Consorcio de transportes de Madrid) 
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal és de l’ordre d’una hora si 
La distància màxima recorreguda és del ordre de 75 km si 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro si 






Font: Elaboració pròpia 
 
 
Característiques de la xarxa 
Renfe Rodalies 
Número de línies 9 
Número d’estacions 99 
Km de via 369 



















ESPANYA I EL SISTEMA DE RODALIES DE MADRID 
Informació general: 
 País Espanya 
 Ciutat Madrid 
 Població àrea metropolitana (hab.) 4.567.190 
 Superfície (km2) 1.739,44 
 Nombre de xarxes 1 
Figura 8. Area metropolitana de Madrid 
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Font d’informació: http://www.amb.cat/web/guest 
Xarxa: 
Propietari de la infraestructura:  ADIF (Administrador de Infraestructuras ferroviarias) 
Operadors: 
Renfe – Operadora Rodalies 
FGC (ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya) 
Regulador/coordinador del sistema d’àmbit metropolità: ATM (autoritat del transport metropolità de Barcelona):  
Font: Fonts diverses 
Compliment de la definició de sistema de rodalies: 
El temps màxim de recorregut des de ciutat principal sigui inferior a dues hores  si 
La distància màxima recorreguda sigui com a màxim de 80 Km. si 
Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro si 






















ESPANYA I EL SISTEMA DE RODALIES DE BARCELONA 
Informació general: 
 País Espanya 
 Ciutat Barcelona 
 Població àrea metropolitana (hab.) 3.150.380  
 Superfície (km2) 635,8  
 Nombre de xarxes 2 
Figura 9. Area metropolitana de Barcelona 
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Característiques de la xarxa 
Renfe Rodalies FGC 
Número de línies 6 Número de línies 12 
Número d’estacions 123 Número d’estacions 74 
Km de via 435 Km de via 183 
Font: Fonts diverses 
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El Govern aprova el traspàs de la gestió de Rodalia 
 
• La Generalitat gestionarà el servei, decidirà les freqüències de 
pas, les tarifes i els horaris, marcarà els nivells objectius de 
qualitat, i inspeccionarà el servei 
 
• L’acord reconeix que, quan finalitzi el contracte programa amb 
Renfe, la Generalitat podrà decidir continuar encarregant-li el 
servei o triar un altre operador   
 
El Govern ha aprovat avui l’acord signat per la Comissió Mixta de 
Transferències Administració de l’Estat-Generalitat que dóna llum verda al 
traspàs del servei de Rodalia de Renfe a Catalunya. L’acord converteix el 
Govern en l’autoritat ferroviària de Rodalia a partir de l’1 de gener d’aquest 
any i li reconeix la potestat per continuar encarregant el servei a Renfe-
Operadora el 2011 o bé optar per un altre operador. El traspàs de la gestió de 
Rodalia es va tancar la setmana passada en el marc d’una reunió de la 
Comissió Mixta de Transferències.   
 
Plenes competències  
 
Les competències que es traspassen són les que estableix l’article 169 de 
l’Estatut d’Autonomia de Catalunya en relació als serveis ferroviaris de Rodalia 
(gestió, regulació, planificació, coordinació i inspecció dels serveis i les 
activitats i la potestat tarifària sobre el servei que actualment dóna RENFE-
Operadora). L’acord, però, estableix que el traspàs de Rodalia es realitza sens 
perjudici de les actuacions que es desenvolupin per al traspàs de la resta de 
serveis ferroviaris de competència de la Generalitat. 
 
En compliment de l’acord, el Govern:  
 
- Planificarà el servei ferroviari i el gestionarà 
 
- Decidirà les tarifes aplicables al servei, aprovarà els contractes de 
transport i podrà articular fórmules d’adhesió als sistemes tarifaris 
integrats i bonificacions per a determinats col·lectius 
 
- Formalitzarà els contractes de gestió amb les empreses operadores, 
farà el seguiment de les obligacions previstes en aquests contractes i 
adoptarà mesures correctores si cal 
 
- Determinarà els drets i deures dels usuaris, autoritzarà les 
condicions d’ús del servei i establirà els procediments de reclamació  
 
- Regularà i ordenarà el servei (incloses la determinació de la seva 
naturalesa jurídica i forma de gestió i, en el seu cas, la fixació del règim 
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de compensacions per a les obligacions de servei públic que s’imposin 
a les empreses operadores) 
 
- Determinarà els nivells de qualitat que ha de complir l’empresa 
ferroviària que presti el servei 
 
- Coordinarà els serveis ferroviaris de rodalia amb els restants serveis 
de transport  
 
- Podrà inspeccionar el servei ferroviari i els mitjans tècnics i de 
material mòbil amb els quals es presta aquest servei 
 
- Determinarà les facultats del personal de les empreses ferroviàries 
per a l’exercici de les funcions inspectores 
 
- Podrà verificar el compliment de les condicions de contractació i ús del 
servei i el respecte al règim i de drets i deures dels usuaris 
 
- Aplicarà el règim sancionador per infraccions i adoptarà mesures per 
assegurar el correcte ús dels títols de transport i evitar el frau 
 
- Fixarà els serveis mínims en cas de conflicte col·lectiu a qualsevol 
empresa de transport ferroviari  
 
Desenvolupament del traspàs 
 
L’acord de traspàs estableix que, donat que l’Estat té un contracte programa 
amb Renfe-Operadora pel període 2006-2010, la Generalitat el subroga en el 
lloc de l’Estat fins al 31 de desembre de 2010. Llavors serà quan la Generalitat 
podrà negociar lliurement un nou contracte, 2011-2015, amb la mateixa 
empresa o bé triar un nou operador, que haurà de tenir les mateixes 
condicions que ADIF imposa a Renfe-Operadora.  
 
Tant si l’execució del servei continua en mans de Renfe com si no, 
l’administració de l’Estat transferirà al Govern de la Generalitat un import anual 
equivalent al dèficit associat a la prestació del servei. Si la Generalitat decidís 
no renovar el contracte amb Renfe Operadora, la Comissió Mixta d’Afers 
Econòmics i Fiscals haurà d’acordar la valoració dels mitjans materials 
(material mòbil) i personals (uns 900 empleats) a transferir a la Generalitat. 
 
Pel que fa a la valoració econòmica del servei, i segons l’acord de la Comissió 
Mixta d’Afers Econòmics i Fiscals, l’Estat es compromet a assumir la totalitat 
del dèficit de Renfe Operadora, que per aquest any s’estima en uns 117’2 
milions d’euros. Aquest import inclou el dèficit d’operacions, les amortitzacions 
de les inversions realitzades i les despeses financeres. L’acord especifica que 
la Generalitat no assumirà pèrdues de Renfe-Operadora ni d’aquest any 2010 
ni d’exercicis anteriors. 
  
Acords de Govern . 05.01.2010  





L’acord preveu que els increments de costos causats per decisions de l’Estat 
o Renfe, ja sigui per increments de cànons d’ús d’infraestructura, creació de 
nous serveis (per exemple els que es derivin de les obres del Pla de Rodalies) 
o millora dels estàndards de qualitat, entre d’altres, formaran part del cost a 
transferir per l’Administració General de l’Estat a la Generalitat.  
 
Per la seva banda, el Govern, fent ús de les seves competències, podrà 
establir uns nivells de qualitat diferents i una política tarifària pròpia. També 
podrà modificar els estàndards del servei respecte a l’acord del ministeri de 
Foment amb Renfe (augment de les freqüències de pas, capacitat dels 
combois, etc.).  
 
Convenis amb Renfe, Ministeri de Foment i Adif 
 
L’acord també preveu la subscripció de dos convenis per assegurar la 
necessària coordinació entre la Generalitat i l’Administració de l’Estat:  
 
1. Conveni entre la Generalitat i Renfe Operadora: el conveni preveu la 
creació d’un Òrgan Mixt de Coordinació i Control Generalitat de Catalunya-
Renfe Operadora. L’integraran quatre representants de Renfe-Operadora i 
quatre del Govern (inclòs el president) que, entre altres funcions, hauran de 
proposar el nomenament del director del servei. A l’hora d’adoptar acords, el 
president, nomenat pel Govern, tindrà vot de qualitat i, per tant, majoria. El 
nou òrgan també tindrà entre les seves funcions:  
 
- Adaptar o modificar els serveis programats i assignar recursos 
materials i humans en funció dels requeriments de la demanda, 
valorant la seva repercussió econòmica 
 
- Proposar les mesures necessàries en cas de problemes greus en el 
servei, tant si són previsibles (obres) com si no ho són (incidències) 
 
- Formular propostes de millora de la infraestructura i sol·licitar la 
intervenció dels organismes de regulació ferroviària  
 
- Determinar els sistemes d’informació immediata als clients de les 
anomalies i del restabliment dels serveis  
 
- Definir la via de recepció, canalització i resolució de les reclamacions a 
nivell comercial 
 
- Determinar l’objectiu de qualitat i puntualitat del servei 
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El conveni també preveu que Renfe Operadora constituirà una àrea de negoci 
específica de Rodalia-Catalunya i que la Generalitat podrà determinar el nom 
comercial del servei.  
 
2. Conveni entre la Generalitat, el Ministeri de Foment i l’Administrador 
d’Infraestructures Ferroviàries (ADIF): el conveni estableix les bases de la 
col·laboració entre Foment, Generalitat i ADIF per la utilització de la 
infraestructura ferroviària de Rodalia de Barcelona. L’acord assigna a la 
Generalitat totes les franges horàries vinculades a la prestació dels serveis 
ferroviaris de Rodalia. A més, ADIF li comunicarà les franges horàries 
addicionals lliures  per a poder incrementar la capacitat del servei.  
 
A banda, el conveni preveu que, abans de tres mesos, les parts establiran els 
compromisos de qualitat que assumeix ADIF, com a administrador de les 
infraestructures ferroviàries. Una comissió mixta controlarà el compliment 
d’aquests nivells de qualitat i el seu incompliment serà penalitzat 
econòmicament. 
 
Les inversions a realitzar que no formen part d’aquesta transferència es faran 
d’acord amb el que estableix el Protocol subscrit el 2006 sobre actuacions en 
infraestructures ferroviàries a Catalunya i tenint en compte el nou Pla de 
Rodalia.  
  
Comissió Mixta de Transferències 
 
La Comissió Mixta de Transferències és l’òrgan encarregat d’elaborar i 
aprovar els acords de traspàs de serveis i mitjans de l’Administració de l’Estat 
a la Generalitat de Catalunya i d’inventariar els traspassos pendents. La part 
catalana de la Comissió està integrada per vocals dels diferents grups polítics 
amb representació al Parlament de Catalunya i representants d'institucions 
civils del país. Per part de l’Estat, està formada, entre altres, pel secretari 
d'Estat de Cooperació Territorial; pel delegat del Govern a Catalunya; pels 
directors generals de Desenvolupament Autonòmic i Coordinació Financera, i 
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Línies actuals afectades pel traspàs   
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El Govern finançarà part dels descomptes als peatges 
del 2008 amb 21,5 milions d’euros transferits per 
l’Estat 
 
• Aprova la signatura d’un conveni que determina la transferència 
d’aquests recursos de l’Estat a la Generalitat per fer front a part 
dels descomptes a determinats peatges  
 
• Aquests diners serveixen perquè el Govern compensi 
econòmicament a cadascuna de les empreses gestores o 
concessionàries 
 
El Govern ha aprovat la signatura d’un conveni amb el Ministeri de Foment, el 
Ministeri d’Economia i Hisenda que determina la transferència de 21,5 milions 
d’euros de l’Estat a la Generalitat, per fer front a part dels descomptes a 
determinats peatges de les autopistes catalanes durant el 2008. Aquests 
diners serveixen perquè la Generalitat compensi econòmicament a cadascuna 
de les empreses gestores o concessionàries d’acord amb els  contractes 
vigents. 
 
A finals del 2009 Estat i Generalitat van signar un conveni de col·laboració  per 
a la transferència a la Generalitat de 21,57 milions per a finançar els 
descomptes en els peatges de les autopistes catalanes següents: 
 
- TÚNEL DEL CADÍ, SAC: Túnel del Cadí i els seus accessos. 
- TABASA: Túnels de Vallvidrera  i els seus accessos. 
- AUCAT: Autopista C-32, Castelldefels – Sitges – El Vendrell. 
- AUTEMA: Autopista C-16, Sant Cugat – Terrassa – Manresa. 
- ACESA: Autopista C-32, Montgat – Mataró – Palafolls. 
- ACESA: Autopista C-33, Barcelona – Montmeló. 
 
Cada any, l’Estat i la Generalitat signen convenis amb l’objectiu finançar les 
reduccions i descomptes selectius en els peatges de les concessions i trams 
d’autopistes de titularitat de la Generalitat, en compliment del Reial Decret llei 
(modificat pel Reial Decret llei 18/1999). 
 
 
50,76 milions de descomptes el 2008 
 
El Govern ha aprovat aquest acord, que reconeix a la Generalitat un import 
total de 21,57 milions d’euros transferits per Estat per a finançar parcialment al 
cost del descomptes que han gaudit  els usuaris de les autopistes esmentades 
durant l’any 2008, que en total representa 50,76 milions d’euros. 
 
L’import acumulat fins avui  de les transferències rebudes de l’Estat per aquest 
concepte -corresponent als exercicis entre 1999 i 2008 (ambdós inclosos)-,  
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que han permès minorar el pagament de peatges per part dels usuaris 
catalans, és de 156,4 milions d’euros.     
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El Govern dóna llum verda al Parc Natural del Montgrí, 
les Illes Medes i el Baix Ter 
 
• Aprova el Projecte de llei de creació del parc i demana la seva 
tramitació per la via d’urgència al Parlament de Catalunya  
 
• S’inclouen dues reserves naturals parcials, a les Medes i als 
aiguamolls del Baix Ter, i una reserva natural integral a la zona 
emergida de les illes Medes 
 
• El nou parc natural protegirà 8.192 hectàrees, de les quals 2.037 
seran marines 
 
El Govern de Catalunya ha aprovat elevar al Parlament de Catalunya el 
Projecte de llei per a la Declaració del Parc Natural del Montgrí, les Illes 
Medes i el Baix Ter. Aquesta proposta de nou parc natural inclou dues 
reserves naturals parcials, una de marina de les illes Medes i una de terrestre 
al Baix Ter; una reserva natural integral a la zona emergida de les illes Medes 
pel seu alt valor; una zona perifèrica de la reserva natural parcial marina; i un 
àmbit de protecció d’espais agraris. Després del període d’informació pública, 
el Projecte de llei que aprova avui el Govern preveu un parc natural de 
8.192,19 hectàrees totals, de les quals 2.037 són marines.  
 
Distribució de la superfície del Parc Natural del Montgrí, les Illes Medes i el Baix 
Ter per termes municipals 
 





al parc (%) 
Percentatge
del parc (%) 
Alt Empordà  135.754,89 296,46 0,2% 4% 
 L’Escala 1.630,79 296,46 18% 4% 
Baix 
Empordà 
 70.167,16 5.858,74 8% 72% 
 Torroella de Montgrí 6.593,06 4.515,68 68% 55% 
 Pals 2. 582,76 571,13 22% 7% 
 Bellcaire d’Empordà 1.264,01 483,87 38% 6% 
 Palau-sator 1.238,54 108,85 9% 1% 
 Ullà 728,60 115,35 16% 1% 
 Fontanilles 927,77 55,66 6% 1% 
 Gualta 901,78 8,20 1% 0,1% 
      
Superfície terrestre  6.155,20  75% 
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Superfície marina  2.036,99  25% 
Superfície total del parc  8.192,19  100% 
 
 
Reserves naturals parcials 
 
El Projecte de llei aprovat avui inclou el reconeixement de la Reserva Natural 
Parcial Marina de les Medes i de la dels Aiguamolls del Baix Ter. La primera 
comprèn la zona ja estrictament protegida de l’entorn marí de les illes. La 
pressió creixent en aquest àmbit de gran interès fa necessari incrementar els 
esforços per millorar-ne la protecció i reforçar la gestió, i també dotar aquest 
àmbit d’una figura de protecció reconeguda en la legislació vigent. 
 
La Reserva Natural Parcial dels Aiguamolls del Baix Ter comprèn les llacunes 
i els aiguamolls dels sectors del Ter Vell, la Pletera, la bassa de fra Ramon i 
les basses d’en Coll. En el Parc Natural del Montgrí, les Medes i el Baix Ter, 
les zones humides tenen un paper fonamental per la seva gran riquesa 
ecològica i la seva importància zoogeogràfica.  
 
La part terrestre de les Medes es declara reserva natural integral 
 
El text aprovat avui també reconeix la part terrestre de les Medes com reserva 
natural integral. La part terrestre de les illes fins ara no estava protegida per la 
Llei, només pel PEIN (Pla d’espais d’interès natural). El fet que la part 
emergida es declari reserva natural integral significa que només s’hi podrà 
accedir i actuar amb l’autorització prèvia de l’òrgan gestor del Parc. Només 
podran efectuar-s’hi treballs científics de recerca i activitats de maneig de 
l’espai protegit i de gestió i manteniment del far. I no s’admetrà l’extracció ni la 
recol·lecció de minerals, roques, fòssils, plantes o animals, llevat de 
l’associada a activitats de recerca científica i maneig de l’espai protegit, 
convenientment autoritzades per l’òrgan gestor. 
 
L’àmbit de protecció d’espais agraris 
 
Per tal de reconèixer explícitament l’important paper ambiental i econòmic dels 
arrossars i, en general, de l’activitat agrària en l’espai protegit, també s’han 
delimitat els terrenys en què l’ús preferent és l’agrari. En aquests àmbits es 
duran a terme, de manera preferent, accions i mesures de foment d’aquesta 
activitat i de compatibilització amb la conservació del patrimoni natural. 
Concretament es tracta del sector de l’estany de Bellcaire i el sector dels 
arrossars de Pals. 
 
Creació d’un Espai d’Interpretació a L’Escala 
 
El Govern també ha manifestat a l’Ajuntament de L’Escala la voluntat de 
definir un espai d’interpretació del medi natural i socieconòmic del Parc 
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Natural del Montgrí en l’actual edificació de Mas Vilanera, nexe amb el Parc 
Natural dels Aiguamolls de l’Empordà. La seva finalitat seria l’acollida i 
informació als visitants dels dos parcs, i la promoció dels espais i de les 
activitats. 
 
Tramitació pel procediment d’urgència 
 
El Parc Natural del Montgrí, les Illes Medes i el Baix Ter es declararà per la via 
de llei, en comptes de decret, perquè és la solució més coherent per intervenir 
de manera integral en un territori que té molta pressió i amb elements naturals 
de gran vulnerabilitat que requereixen del màxim nivell de protecció.  
 
A més, algunes de les activitats (moviments de terra, transformacions 
d’hàbitats naturals, plantar o alliberar espècies en espais naturals...) 
requereixen un règim disciplinari específic per atendre les problemàtiques 
pròpies de l’espai, que tan sols es pot fer per aquesta via.  
 
D’altra banda, aquesta Llei derogarà la vigent actualment de protecció de la 
flora i de la fauna marina de l’arxipèlag de les Illes Medes. Finalment, cal 
destacar que la Llei d'espais naturals requereix que la declaració de reserva 
integral es faci per la via legislativa. El Govern sol·licitarà que el tràmit 
parlamentari es faci pel procediment d’urgència, fet que reduirà a la meitat els 
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Mapa del Parc Natural del Montgrí, les Illes Medes i el Baix Ter 
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Altres Acords de Govern 
 
Subvenció de 5,4 milions per a la construcció de la nova escola Sant 
Martí de Barcelona 
 
El Govern ha acordat atorgar una subvenció a l’Ajuntament de Barcelona per 
finançar la redacció, execució i posterior direcció de les obres de nova 
construcció de l’escola Sant Martí de Barcelona. El Govern  hi destinarà 5,4 
milions d’euros.  
 
El nou centre tindrà dues línies de primària i s’ubicarà al Passatge Borrull de 
Barcelona. En el mateix solar també hi haurà un centre de barri i un 









Comunicat de premsa 
 
Signatura del Contracte programa entre la 
Generalitat de Catalunya i FGC  
 
 
Barcelona, 24 de gener de 2006 
 
 
El conseller de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat, Joaquim Nadal i 
el president de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), Joan Torres, han 
signat avui el Contracte programa entre la Generalitat i FGC per al període 2005-2010. 
 
Aquest Contracte programa té per objectiu regular les relacions recíproques 
econòmiques i financeres del Departament de Política Territorial i Obres Públiques i 
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, d’acord amb les funcions estatutàries que 
FGC té encomanades en el marc de la normativa vigent i fins al 31 de desembre de 
2010. 
 
Aquesta és la primera vegada que aquesta empresa pública signa un Contracte 
programa (Generalitat-FGC) d’aquestes característiques i que defineix la seva activitat 






El Contracte programa contempla la gestió de les línies metropolitanes d’FGC Barcelona–
Vallès (Barcelona–Terrassa–Sabadell) i Llobregat–Anoia (Barcelona–Martorell–Manresa i 
Igualada), del servei de mercaderies, del telefèric d’Esparreguera a Olesa de Montserrat, 
que recentment s’ha posat en servei, de l’explotació de la línia Lleida - la Pobla de Segur, a 
càrrec d’FGC des de l’1 de gener de 2005, i en l’àmbit turístic de les estacions de muntanya 
de Vall de Núria i La Molina, els funiculars i el cremallera de Montserrat i el Ferrocarril 
Turístic de l’Alt Llobregat. Des de l’1 de desembre passat, FGC també s’ha fet càrrec de la 
gestió de l’estació de muntanya d’Espot Esquí. 
 
L’import  previst  en  aquest  Contracte  programa,  tant  d’explotació  com  d’inversió,  és  de 
345 M€. 
 
Complementari a aquest Contracte programa, i en relació amb les línies metropolitanes, hi 
ha el finançament que prové del Contracte programa subscrit entre l'Administració General 
de l'Estat i l'Autoritat del Transport Metropolità (ATM), que per al 2005-2006 destinarà un 
import de 103 M€, a més dels que estableixin futurs contractes programes que l’ATM i l’Estat 
hauran de formalitzar.  
 
Els compromisos d’FGC 
 
Amb la signatura d’aquest Contracte programa, FGC es compromet a complir en termes 
d’eficàcia i eficiència en els objectius que s’hi estableixen, consolidar i millorar en la captació 
de recursos propis, optimitzar els efectius humans, contenir la despesa fixa d’FGC i vincular 
la resta de despeses a l’obtenció dels ingressos corresponents, planificar a curt termini a 
partir de l’anterior i complir els paràmetres d’autofinançament establerts en aquest Contracte 
programa. 
 
Els objectius productius i tècnics del Contracte formen part del Pla d’Actuació 2005-2007, 
aprovat pel Consell d’Administració l’11 de gener de 2005, que és l’instrument planificador 
que té l’empresa a mig termini. 
 
Comissió de seguiment 
 
Per tal d’interpretar les diferents clàusules del present Contracte programa, verificar el grau 
de compliment dels objectius i analitzar les causes de les desviacions que puguin produir-se 
es constituirà una  Comissió de seguiment integrada per representants del Departament 
d’Economia i Finances, del Departament de Política Territorial i Obres Públiques i de 




El conseller Joaquim Nadal i el president d’FGC, Joan Torres 
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